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RESUMEN 
 
La importancia económica y ambiental de conocer la reacción de la demanda a 
las variaciones del precio del petróleo, ha propiciado la redacción de un gran número 
de estudios cuyo objetivo era el de proporcionar las elasticidades del consumo 
respecto el precio del combustible, siendo herramientas usadas para prever la 
demanda futura. Hoy en día, esta preocupación está más presente que nunca,  puesto 
que la importancia de conocer el consumo futuro de petróleo se ha visto incrementada 
dada la escasez del recurso, favoreciendo el aumento de los precios. 
 
Existe un gran número de estudios que abordan el tema, pero el siguiente 
documento lo aborda enfocándose en el motivo del viaje. El objetivo es el comprobar si 
la sociedad reacciona de forma distinta a las subidas del precio dependiendo del 
motivo del viaje. En el documento, la diferenciación entre motivos de viaje ha sido 
reflejada mediante la partición del año en dos períodos: épocas vacacionales, 
representado los meses de julio y agosto, y meses laborales, representando el resto 
del año. 
 
El presente documento está dividido en tres apartados. El primero es un escrito 
cuyo objetivo es dar una visión global sobre la importancia del precio del combustible 
en nuestra sociedad. Este apartado muestra la tendencia mundial en cuanto a 
consumo de combustible y kilometraje. También abarca un amplio espectro de temas 
con relación directa con el precio del combustible, desde aspectos económicos, hasta 
el bienestar ciudadano. Por último, muestra algunos ejemplos de precios del 
combustible en el mundo, con especial atención a los impuestos específicos de los 
mismos. 
 
El segundo apartado es una revisión del estado del arte actual en lo que a 
elasticidades al precio de la demanda se refiere. También se disponen las 
elasticidades según el país, mostrando la importancia del poder adquisitivo de la 
región en el valor de las elasticidades. Se aprecia como hay numerosos estudios que 
muestran las elasticidades de la demanda al precio del combustible, pero ninguno de 
ellos ha tenido en cuenta las variaciones estacionales de estas elasticidades. 
 
En el último apartado, se muestra el procedimiento seguido para el cálculo de 
las elasticidades, y los resultados finales obtenidos. La metodología usada ha sido la 
de usar las intensidades medias diarias de ciertas carreteras como medida de la 
demanda, y relacionarlas con ciertas variables significativas, en una regresión lineal 
múltiple. Los datos utilizados corresponden a la última década de las carreteras 
españolas (la mayoría de ellas autopistas catalanas por la mayor disposición de datos 
y su fiabilidad, así como para evitar diferencias regionales). También se estudia el 
caso de Estados Unidos, por la facilidad de disponer de sus datos y por representar un 
elevado porcentaje en el consumo de combustible mundial. 
 
Este estudio puede ayudar a mejorar la predicción de la demanda en las 
carreteras dependiendo de la época en la que se esté. El estudio abre una nueva 
perspectiva en la estimación de las elasticidades, y puede servir de guía para futuras 
investigaciones sobre el tema. 
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 THE IMPACT OF THE FUEL PRICE ON THE MOBILITY: ANALYSIS OF THE FUEL 
PRICE ELASTICITIES IN THE SHORT AND LONG RUN. 
 




The economic and environmental importance of knowing the reaction of the 
demand with respect to the fuel price variations has lead to the redaction of numerous 
studies whose objective was to provide the society with the fuel price elasticities, being 
used afterwards to forecast the future demand. 
Nowadays, this concern is becoming more serious. The importance of knowing the 
future fuel consumption has grown because of the scarcity of the resource, which is 
leading to the high prices that we are all experiencing. 
 
There is a huge amount of studies that raise that matter, but the following study 
raises it with a travel reason scope. The objective is to check if the society reacts 
differently to the fuel price variations depending on their travel reason. In the document, 
the travel reason has been represented by dividing the year in two seasons, holiday 
period, which covers the months of July and August, and labor period, which covers the 
rest of the year. 
 
The following study is divided in three main sections. The first one is a redaction 
whose objective is to give a global scope of the importance of the fuel price in our 
society. This section shows us the world trend with respect to fuel consumption and 
vehicle miles travelled. It also addresses a huge range of topics that have a direct 
relation with the fuel price, ranging from economic issues to the social welfare. Lastly, it 
shows some fuel prices in the world, with special attention to their taxes. 
 
The second section shows the state of the art when talking about the fuel price 
elasticities. It also shows the elasticities of different countries, showing the importance 
of the purchasing power of the country in the value of the elasticities. We can notice 
that there are lots of studies about the fuel price elasticities, but none of them has 
taken into account the seasonal variations of the elasticities. 
 
In the last section, it is shown the procedure used to calculate the elasticities, 
and the final results obtained. The methodology used to reach those results has been 
the following: the demand has been represented with the average daily mileage, and it 
has been related with some other variables in a multiple linear regression. The data 
used belong to the last decade of the Spanish streets (most of them are catalan 
highways because of the data availability and reliability, and also to avoid regional 
variations). The USA streets are also studied, because of the large amount of data 
available, and because USA represents a huge percentage of the total world 
consumption. 
 
This study could help to improve the forecast of the demand in the streets 
depending on the season. The study opens a new scope in the elasticities estimation, 
and could be used as a guide for future approaches of the topic. 
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1) Introducción y objetivos: 
 
Recientemente, la importancia del consumo de petróleo se ha incrementado 
por la escasez del recurso, hecho que ha llevado a un incremento en el precio del 
mismo. Dada la relevancia económica que tiene el combustible, se han realizado 
muchos estudios para intentar averiguar la adaptación de la demanda a las subidas 
del precio, donde se obtenían las elasticidades de la demanda en función del precio. 
 
El siguiente estudio intentará obtener las elasticidades de la demanda al 
consumo del combustible, pero enfocándose en el motivo del viaje. El objetivo es 
comprobar si la sociedad reacciona de forma distinta a las subidas del precio del 
combustible dependiendo del motivo del viaje. En el documento, los motivos del viaje 
se ven reflejados en la partición del año en dos períodos: laboral y vacacional. La 
literatura técnica respecto este tema es inexistente. 
 
El estudio está dividido en tres apartados: El primer apartado es un escrito 
sobre la importancia del combustible en nuestro entorno, donde se explica la 
importancia económica que tiene el precio del combustible, y como afecta al nivel de 
vida de la sociedad. El apartado muestra las tendencias mundiales en cuanto a 
consumo de combustible y kilometraje, así como también muestra los precios del 
combustible en distintos países, mostrando algunos ejemplos de la gran diferencia en 
cuanto a impuestos específicos aplicados según país. El objetivo de este apartado es 
meramente divulgativo, y sirve para hacerse una idea de la relevancia que tiene el 
precio del combustible en la sociedad. 
 
El segundo apartado presenta una recolección de las elasticidades al precio del 
combustible halladas hasta el día de hoy, tanto a nivel nacional como internacional. 
Mediante las elasticidades de distintos países, se muestra la importancia del poder 
adquisitivo de la sociedad en el valor de las elasticidades, así como se exponen las 
elasticidades al precio del combustible para distintos modos de transporte. En un 
subapartado se trata el caso de Estados Unidos, por su importancia en cuanto a 
consumo de combustible a nivel mundial, y por la facilidad de obtención de datos. 
 
En el tercer apartado se presentan las elasticidades encontradas con un 
enfoque más estacional. En él se diferencia entre épocas laborales y vacacionales. La 
metodología seguida ha sido la de usar las intensidades medias diarias de ciertas 
carreteras como medida de la demanda, y relacionarlas con ciertas variables 
significativas, en una regresión lineal múltiple. Las intensidades medias diarias 
corresponden a la última década, y la mayoría de ellas a tramos de autopistas 
catalanas, por la fiabilidad de sus datos y para evitar diferencias regionales al obtener 
las elasticidades. También se estudia el caso de una carretera de Maó, como carretera 
enfocada al turismo, y se estudia el caso de EE.UU. en su globalidad, y para 
comprobar si existen diferencias en cuanto a las elasticidades respecto España. De 
ciertos tramos de autopistas catalanas, se ha estudiado las elasticidades dividiendo 
entre vehículos ligeros y pesados para comprobar si, como es de esperar por la 
experiencia hasta el momento, los vehículos pesados muestran un comportamiento 
más inelástico y si reaccionan de la misma manera que los vehículos ligeros 
dependiendo de la época del año. 
 
Este estudio debe servir de guía para futuros estudios más extensos sobre el 
tema, con el objetivo final de poder predecir las reacciones de la demanda de una 
manera más fiable y teniendo en cuenta la época del año en la que se esté. 
 
Querría agradecer a Mateu Turró, Anna Matas, la gente de Abertis y a la 
fundación CETMO por guiarme en la redacción del estudio.  
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2) Importancia del combustible en nuestro entorno 
 
2.1) Tendencias en el mundo en cuanto a consumo de combustible y kilometraje: 
 
2.1.1) Consumo de combustible: 
 
Las recientes mejoras en la eficiencia de los motores, la actual coyuntura 
económica y la creciente preocupación por el medio ambiente están consiguiendo que 
el consumo de petróleo a nivel mundial se reduzca. En los países desarrollados la 
tendencia es de reducción del consumo (principalmente gracias a la reducción del 
consumo en EE.UU.), mientras que en los países en desarrollo, el consumo sigue 
aumentando. 
El siguiente gráfico muestra la evolución del consumo mundial de petróleo 
desde el 1970 hasta el 2009. 
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Fuente: Energy Information Administration, abril 20101 
 
Historia de la evolución del consumo:   
 
Como se aprecia en el gráfico, la tendencia de reducción del consumo en estos 
últimos años no es la primera vez que sucede. Sin ir más lejos, desde el 1.970 se han 
producido otras dos recesiones. A continuación se explica la historia reciente en 
cuanto al consumo de petróleo.  
 
La primera gran crisis energética empezó en octubre del año 1973, 
parcialmente por culpa de la guerra árabe-israelí. Los países árabes productores de 
petróleo bajaron su producción y embargaron el suministro a Estados Unidos y 
Holanda. En esta primera crisis el precio del petróleo crudo se multiplicó por 8.Un 
aumento espectacular si tomamos en cuenta que el recorte en la oferta representaba 
menos que un 7% del suministro total. Con el tiempo, los precios volvieron a la 
normalidad dada la bajada de la demanda. 
En 1978-79 se repitió la misma historia, esta vez por culpa de la revolución 
iraní que provocó una caída de la producción iraní de crudo hasta niveles casi nulos. 
Otra caída en la oferta, otro pánico, otras pujas descomunales y, como resultado 
lógico, otra subida desorbitada de los precios de crudo. A finales de 1980 el precio era 
                                               
1 EIA. Historical Annual OECD Countries and World Petroleum (Oil) Demand, 1970-2009, 2010 
(http://www.eia.doe.gov/emeu/ipsr/demand.html) 
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15 veces superior al de 1972. La solución volvió a ser otra recesión económica. Esta 
vez el mercado se debilitó no solamente por la bajada de la demanda, sino también 
por la conservación de energía y el crecimiento significativo de la oferta procedente de 
países ajenos a la OPEP. A comienzos de 1986 el precio del barril de crudo había 
bajado a 10 dólares. A partir de allí ha habido altibajos entre 10 y 20 dólares -con un 
repunte hasta los 25 dólares durante la guerra del Golfo Pérsico- y después un 
paulatino descenso hasta los 10 dólares/barril del 2006. El resultado de aquel 
descenso exagerado ha sido la actual - y tercera- crisis energética. El precio de 10 
dólares/barril del 2006 significaba que - en dólares constantes - el barril de crudo era 
más barato que en el año 72, y si aquel precio provocó la crisis del 73, no hay que 
sorprenderse que el precio del 2008 haya provocado la crisis actual. 
 
El aumento de precios del último año se debe principalmente al crecimiento de 
demanda en Asia y preocupación de suministro de crudo en el mercado por la 
situación con Irán. 
2.1.2) Kilometraje: 
 
Durante el último siglo y en los países industrializados, el incremento de los 
salarios y de la productividad del transporte, ha propiciado un incremento en la 
propiedad y el uso del vehículo por parte de la sociedad. Sin embargo, esta tendencia 
se ha visto cortada en los últimos años porque la productividad del transporte parece 
haberse estancado al mantenerse constante la velocidad de circulación y aumentar la 
congestión y los precios del carburante, hecho que hace reducir el kilometraje anual 
por cápita. 
 
Las políticas de transporte anti-coche, como los aparcamientos de pago o 
limitaciones de velocidad, y la elevada congestión en la mayoría de las grandes 
ciudades, también propician esta reducción en el kilometraje. 
 
Otro factor decisivo en el estancamiento del kilometraje son las mujeres. En las 
últimas décadas han pasado de una vida casera a necesitar moverse para ir a trabajar, 
aumentando mucho el kilometraje por cápita de la sociedad; pero esta tendencia 
parece haberse estancado al haber alcanzado la movilidad deseada2. 
 
El siguiente gráfico muestra como el incremento en el kilometraje por cápita se 














Future Isn’t What It Used To Be (VTPI) 3 
                                               
2 Todd Litman. The Future Isn’t What IT Used To Be, p. 6, VTPI, 2010 (http://www.vtpi.org/future.pdf) 
3 Tom Vanderbilt. Tráfico, p. 153-154, 2008 
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Por estos motivos, las tendencias demográficas y económicas de los países 
desarrollados muestran una reducción en el kilometraje por cápita. La tendencia es 
que el kilometraje total siga en aumento por el incremento de la población, pero no en 
las cifras de las últimas décadas. Por otro lado, el kilometraje por cápita en los países 
en desarrollo, como China o la India tenderá a aumentar en los siguientes años. 
 
- Envejecimiento progresivo de la población: el aumento de la 
esperanza de vida y las bajas tasas de natalidad indican que la 
sociedad se mueve hacia un escenario donde se reducirá el 
kilometraje y aumentará el uso del transporte público4 
- Aumento de la urbanización: tendencia a vivir en las ciudades, 
incrementando el uso del transporte público y de modos no 
motorizados 
- Las preferencias del consumidor están cambiando, puesto que cada 
vez prefieren vivir en la ciudad y usar el transporte público5 
- El incremento de las preocupaciones por la salud y el medio ambiente 
favorece el uso de opciones de movilidad más sanas 
 
 
2.1.3) Tendencias futuras: 
 
Durante las últimas décadas, se ha favorecido la creación de nuevas 
infraestructuras, así como la expansión de las existentes, premiando la movilidad por 
encima de la accesibilidad. Vistas las tendencias actuales, y la fiabilidad de los 
estudios realizados sobre el futuro del transporte, muchos son los países que se han 
mostrado receptivos a un cambio de ideología, implementando estrategias de gestión 
de la movilidad para aumentar la eficiencia del sistema de transporte. 
 
 
2.2) Relación entre el desarrollo económico de un país y su consumo de 
carburante y kilometraje 
 
2.2.1) Estado de la cuestión: 
Existen dos ideologías claramente diferenciadas en cuanto a la relación entre la 
movilidad y el desarrollo económico de un país. La idea de que la movilidad ha 
contribuido al crecimiento económico durante el último siglo, y de que es necesaria 
puesto que permite el transporte de bienes, el llegar al trabajo o la celebración de una 
reunión, es compartida por ambas ideologías. La diferencia estriba en el hecho de que 
una argumenta que a mayor kilometraje se consigue un mayor desarrollo económico, 
mientras que la otra defiende el uso racional del vehículo, aumentando su eficiencia 
para evitar el uso excesivo del mismo, lo que comportaría un retroceso en la 
economía. A continuación se resumen las dos ideologías: 
 Defensores de la movilidad 
 
Numerosos estudios (R. Pozdena o HUA - Highway Users Alliance) insinúan 
que existe una relación muy íntima y fuerte entre el kilometraje por cápita y el 
desarrollo económico (PIB/cápita). Estos estudios apoyan la creación de nuevas 
                                               
4 Todd Litman. The Future Isn’t What IT Used To Be, p.12, VTPI, 2010 (http://www.vtpi.org/future.pdf) 
5 C. Nelson. The New Urbanity: The Rise of a New America, University of Utah Metropolitan Research 
Center, 2009 (http://ann.sagepub.com/cgi/content/abstract/626/1/192) 
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infraestructuras, así como la ampliación de las existentes, para seguir aumentando el 
kilometraje, y con ello, el PIB. La mayoría de dichos estudios se focalizan en ciertos 
aspectos (tiempo de trayecto, congestión creada o los accidentes ocasionados) pero 
no tienen en cuenta otros factores determinantes (costes del suministro de 
aparcamiento o de propiedad del vehículo, o el posible incremento de los costes por el 
tráfico inducido) 
 
 Defensores de la accesibilidad 
 
Estos estudios muestran como la relación entre el kilometraje y el desarrollo 
económico es positiva hasta un nivel óptimo de unas 4.000 millas/año·habitante6. 
Cuando se sobrepasa esta cifra, los beneficios económicos marginales se reducen, y 
los costes aumentan. Estos estudios apoyan las estrategias que intentan aumentar la 
eficiencia del transporte, reduciendo su coste unitario y favoreciendo los trayectos con 
un valor elevado (emergencia, vehículos pesados o servicios), intentando evitar los 
viajes con un valor reducido (los trayectos evitables). Un ejemplo claro de la 
efectividad de estas estrategias lo encontramos en los países industrializados, donde 
la productividad económica tiende a aumentar a medida que disminuye el kilometraje. 
A continuación se muestra un cuadro resumen de las dos ideologías: 
Ideologías Defensores de la 
movilidad 
Defensores de la accesibilidad 
Características - Incrementando el 
kilometraje por cápita, se 
incrementa el PIB por 
cápita 
- Las políticas que 
intentan reducir el uso del 
vehículo privado son 
dañinas para la economía 
- Defiende el uso racional del vehículo, 
incrementando la eficiencia de su uso. 
- Hasta cierto punto óptimo (4.000 
millas/año·habitante), la productividad 
del sistema de transportes aumenta, y 
con ello el PIB por cápita. Por encima de 
esta cifra, se reducen los beneficios 
marginales y los costes aumentan.  
Estrategias - Construcción de nuevas 
carreteras y ampliación de 
las existentes 
- Estrategias de gestión de la movilidad 
para incrementar la eficiencia del 
transporte 
Puntos débiles - No tiene en cuenta 
gastos como los de 
suministrar aparcamiento, 
de propiedad de vehículo, 
o lo costes por el tráfico 
inducido 
- Mucha gente vive de la industria del 
vehículo privado y es difícil apoyar 
medidas en contra 
- Los comercios creen que retirando 
aparcamientos gratuitos, ellos perderán 
clientes 
Ciudad ideal - Ciudad repleta de 
vehículos privados, con 
grandes carreteras y 
aparcamientos gratuitos 
(ej: Chicago) 
- Ciudad densa y multimodal, premiando 
el uso de modos eficientes como el 
transporte público, a pié o en bicicleta. 
(ej: Freiburg) 
Defensores Pozdena, HUA VTPI, ecologistas 
 
 
2.2.2) Productividad del sistema de transporte: 
A lo largo del último siglo, el incremento de la productividad del transporte, 
donde un viaje de larga distancia representa hoy en día entre un 1% y un 10% del 
                                               
6 Todd Litman. Evaluating Transportation Economic Development Impacts, p. 2, VTPI, 2010 
(http://www.vtpi.org/econ_dev.pdf) 
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tiempo y dinero que costaba hace un siglo7, ha propiciado un gran desarrollo 
económico. Esta mejora en la productividad se ha basado en dos pilares:  
- las mejoras en las infraestructuras 
- la mejora de la tecnología de los motores, siempre en constante evolución, 
permitiendo velocidades más elevadas y con un menor consumo 
 
El siguiente gráfico ejemplifica la mejora en la productividad del transporte 
llevada a cabo en el último medio siglo. En él podemos apreciar la relación entre los 
costes reales (ajustados a la inflación) del combustible por milla y el kilometraje medio 
anual, basándose en datos de EE.UU. del 1960 al 2000. Para ver la hoja de Excel: 
FuelTrends 
 
Se observa como los costes del combustible por kilómetro recorrido se reducen 
(por factores como la mayor eficiencia del motor o las mejoras en el diseño de las 




Costes del combustible vs Kilometraje anual8 
 
 
 Este gráfico tiene una clara correlación con el siguiente gráfico, que muestra la 
cantidad de PIB creado en los Estados Unidos por milla recorrida, junto con las 
oscilaciones del precio del combustible, entre 1960 y 2008: 
 
                                               
7 Todd Litman. Evaluating Transportation Economic Development Impacts, p. 16, VTPI, 2010 
(http://www.vtpi.org/econ_dev.pdf) 
8 Todd Litman. Transportation Elasticities. p. 29, VTPI, 2010 (http://www.vtpi.org/elasticities.pdf) 
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Fuente: FHWA para el kilometraje9, BEA para el PIB10, y BP por el precio del combustible11. 
 
La primera conclusión es que no se aprecia ninguna correlación entre estas 
dos líneas a través de la mayor parte del período. Particularmente, se observa como 
en las subidas de los precios en 1974 y 1979, el cociente PIB/milla no se intensificó, 
dato que muestra que en estos años la sociedad tuvo un comportamiento muy elástico 
con el precio del combustible. 
 
Recientemente, tanto la relación PIB/milla y los precios del combustible han ido 
aumentando. Pero el PIB/milla es el que marca la tendencia -en el gráfico se aprecia 
como comenzó a aumentar varios años antes que los precios del combustible-, hecho 
que hace muy complicado el ver cómo el precio del combustible afecta al PIB/milla. 
 
El principal problema que deben afrontar los países es la financiación de las 
infraestructuras y la internalización de los costes externos (congestión, accidentes y 
contaminación). En los países más desarrollados con precios del combustible 
elevados (Alemania o UK), las tasas cubren completamente estos costes, incluso 
generando beneficios destinados a otros sectores como la sanidad o la educación. Sin 
embargo, en muchos países, el petróleo está subsidiado por el gobierno, provocando 
el déficit del sistema de transporte. 
 
2.2.3) Kilometraje & PIB: 
 
La relación entre el kilometraje y el bienestar económico de un país es 
innegable, puesto que un cierto valor de kilómetros recorridos ayuda a aumentar 
mucho la productividad del sistema de transporte. Se podría decir que existen dos 
fases claramente diferenciadas en cuanto al incremento del kilometraje. Cuando este 
incremento sustituye el transporte a pie o de tracción animal, o se emplea para realizar 
trayectos con un elevado valor, la relación entre el kilometraje y la productividad es 
muy positiva (como se aprecia en los países en desarrollo), derivando en un 
incremento del PIB por cápita. Por otro lado, la otra fase se produce cuando se 
garantiza la eficiencia de los viajes con un elevado valor y se realizan trayectos con un 
menor valor, provocando la reducción de la productividad al incrementarse los costes 
marginales. Un ejemplo claro de estas dos fases se puede apreciar en la coyuntura 
económica de ciertos países. Los países en desarrollo como China o India han visto 
incrementada su productividad gracias a la mejora de las infraestructuras, que ha 
permitido menores costes de transporte y una mayor competitividad, aumentando a su 
                                               
9 U.S. Department of Transportation (http://www.fhwa.dot.gov/ohim/tvtw/tvtpage.cfm) 
10 Bureau of Economic Analysis (http://www.bea.gov/newsreleases/national/gdp/gdpnewsrelease.htm) 
11 BP (http://www.bp.com/productlanding.do?categoryId=6929&contentId=7044622) 
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vez el kilometraje por cápita, mientras que los beneficios económicos en países ya 
desarrollados como EE.UU. o Noruega son nulos, o incluso negativos. 
Los estudios a favor del de la construcción de infraestructuras para mejorar la 
economía del país suelen hacer comparaciones con los países en etapas de 
desarrollo12. La relación en estos casos es muy positiva, y a mayor kilometraje por 
cápita se obtiene mayor PIB por cápita. Estos estudios no diferencian entre las dos 
fases expuestas en el párrafo anterior, conduciendo a unas conclusiones nada 
ilustrativas de la realidad. 
El aumento del PIB por cápita de un país repercute en el aumento de los 
recursos que sus habitantes destinan al transporte motorizado, derivando en un 
incremento del ratio de propiedad del vehículo, así como en un incremento del 
kilometraje. Un estudio mostró la reacción de las personas a un incremento de su 
salario, llegando al resultado de que las personas con unos ingresos más reducidos 
incrementaban mucho más su kilometraje. Por otro lado, el mismo documento 
mostraba que el máximo ratio de propiedad de vehículo se alcanza con unos ingresos 
anuales de 21.000 $ (dólares de U.S., 1997)13. 
 
 
Evaluating Transportation Economic Development Impacts (VTPI)13 
El incremento de kilometraje derivado del incremento del PIB puede ser 
positivo hasta alcanzar cierto punto óptimo (aproximadamente unas 4.000 millas/ 
año·hab, pero con una varianza muy elevada dependiendo de la región), donde la 
productividad se estanca, principalmente por la falta de capacidad que ocasiona 
congestiones, y los costes marginales superan los beneficios. En este punto es donde 
las estrategias de gestión del transporte deben emplearse para conseguir una mayor 
eficiencia del sistema de transporte. Un claro ejemplo de fallo en utilizar estrategias 
para limitar el consumo de carburante es el caso de EE.UU., donde el kilometraje por 
cápita de sus habitantes dobla el de países como Noruega o Suiza, llevando a un 
despilfarro de recursos. Si se traduce este excesivo uso del vehículo privado a 
términos monetarios, tenemos que un estadounidense medio destina entre un 14% y 
un 19% de sus ingresos al transporte, mientras que un suizo destina la mitad de esta 
cifra14.  
 
                                               
12 R. Pozdena. Driving the Economy, 2009 (http://www.cascadepolicy.org/pdf/VMT%20102109.pdf) 
13 Todd Litman. Evaluating Transportation Economic Development Impacts, p. 23, VTPI, 2010 
(http://www.vtpi.org/econ_dev.pdf) 
14 Todd Litman. Evaluating Transportation Economic Development Impacts, p. 41, VTPI, 2010 
(http://www.vtpi.org/econ_dev.pdf) 
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Estos gastos en el transporte llevan a otro punto clave. Los defensores del 
incremento del kilometraje para asegurar el desarrollo económico argumentan que las 
estrategias que limitan el uso del vehículo son dañinas para el desarrollo económico 
del país. Esta ideología no considera los gastos de adquisición y propiedad del 
vehículo por parte de los ciudadanos, dinero que se podría invertir en las economías 
locales. De hecho un estudio muestra que invirtiendo el dinero en la economía local y 
no en el transporte, incrementa el número de empleos en la zona15. El incremento del 
precio del petróleo y la reducción de la producción doméstica hacen prever que esta 
relación se incrementará.  
 
2.2.4) Expansión urbana: 
 
Un mayor poder adquisitivo otorga la posibilidad de destinar más dinero al 
transporte y a una vivienda situada en las afueras de la ciudad, donde poder disfrutar 
de una vida más relajada. Esta tendencia favorece la expansión urbana, hecho que 
hace incrementar aún más el kilometraje y la dependencia del transporte privado, así 
como la necesidad de suministrar más carreteras, provocando un malgasto energético 
y por tanto, siendo perjudicial para el desarrollo económico. Por el otro lado, la gente 
que reside o trabaja en comunidades densas, con un transporte público potente, y con 
posibilidad de desplazarse a pie o en bicicleta, conducen de media entre un 20% y un 
40% menos, y usan más los modos alternativos16. Dada la proximidad de los bienes, 
servicios o actividades en las comunidades densas, se mejora la accesibilidad al 
requerir trayectos cortos, y se reducen los gastos para comunicar distintos lugares. 
El siguiente gráfico muestra la relación entre el kilometraje y la densidad 
urbana de un conjunto de ciudades con un elevado desarrollo económico: 
 
 
Relación entre la densidad urbana y el kilometraje17 
                                               
15 Todd Litman. Smart Transportation Economic Stimulation, p. 14, 2009, 
(http://www.vtpi.org/econ_stim.pdf) 
16 Todd Litman. Accessibility, Mobility and Automobile dependency. Planetizen, 2010 
(http://www.planetizen.com/node/42731) 




El gráfico muestra como a mayor densidad, el kilometraje se reduce. 
Ciertos estudios de autores como Ewing, Kockelman o Cervero, muestran que 
la relación entre la densidad urbana y el kilometraje es muy débil, concluyendo que 
son otros factores asociados a la densidad los que de verdad influyen en el aumento 
del kilometraje: la distancia hasta el centro urbano o hasta ciertos servicios, la falta de 
transporte público o la falta de infraestructuras para desplazarse a pie o en bicicleta. 
Como dato representativo, un estudio18 mostró como incrementando la densidad de 
una muestra en un 40% se lograría reducir el kilometraje de las familias en 
aproximadamente un 5%. También hay evidencias que la densidad tiene un impacto 
muy reducido en: 
- la cantidad y tipo de vehículos que tienen las familias en propiedad 
- el tiempo empleado en desplazamientos: los residentes en las zonas 
suburbanas realizan pocos desplazamientos pero de largo recorrido, 
mientras que los residentes en zonas urbanas realizan muchos 
desplazamientos de corto recorrido 
 
En las últimas décadas ha habido la creencia de que los climas más cálidos y 
menos lluviosos espoleaban la expansión urbana, puesto que los residentes querían 
disponer de una casa en las afueras para poder disfrutar del buen clima en el jardín 
privado, en la piscina o saboreando una barbacoa, mientras los residentes en climas 
más fríos eran más propensos a vivir en comunidades más densas y a usar más el 
transporte público por la peligrosidad de transitar por calles heladas o mojadas, 
estando gran parte del día en el interior de sus casa. Esta idea quedó desmentida por 
un estudió que mostraba que no hay relación entre el clima y la expansión urbana19. 
De hecho, los urbanistas de ciertas ciudades en climas fríos claman que sus 
residentes quieren disponer de una casa en las afueras para poder disfrutar del poco 
tiempo que disponen de buen clima. 
 
 
2.2.5) Gráficos ilustrativos: 
 
Todo el texto expuesto en el documento ha llevado a la conclusión de que 
cierta movilidad es buena para el desarrollo económico del país, pero que una 
movilidad excesiva puede producir un retroceso en la economía. 
El índice IDH (índice de desarrollo humano) tiene en cuenta muchos más 
factores además del desarrollo económico de un país, pero muestra que la eficiencia 
del sistema de transporte es decisiva a la hora de determinar la calidad de vida de los 
residentes de un país. A continuación se expone un gráfico que muestra la relación 
entre el IDH y el consumo diario de gasolina por cápita en distintos países alrededor 
del mundo: 
 
                                               
18 Brownstone y Golob. Key Relationship between Built Environment and VMT, p.1, University of 
California, 2008 (http://onlinepubs.trb.org/Onlinepubs/sr/sr298brownstone.pdf) 


























Elaboración propia20 (procedimiento seguido en anejo 1) 
 
Los niveles más elevados de IDH se obtienen cuando el consumo está entre 
0,5 y 1,5 l/hab ·día. A partir de este punto de inflexión, la tendencia deja de ser tan 
positiva pasando a mostrarse constante e incluso ligeramente decreciente. 
Los países que tienen un consumo demasiado elevado deberían replantear sus 
políticas en cuanto a consumo de carburante para evitar el despilfarro energético. 
También se aprecia como las potencias mundiales emergentes (China e India) todavía 
deben incrementar su IDH, lo que llevará aparejada un incremento de su kilometraje 
por cápita. 
El siguiente gráfico reproduce la relación entre el IDH y los precios de la 
gasolina en distintos países alrededor del mundo: 
 
                                               
20 Consumo obtenido de http://www.eia.doe.gov/emeu/international/oilconsumption.html Población 
obtenida de wikipedia http://es.wikipedia.org/wiki/Lista_de_pa%C3%ADses_por_poblaci%C3%B3n 


























Elaboración propia21  
 
El gráfico muestra como a mayor precio de la gasolina, mayor es el IDH  
 
 
El último gráfico muestra la relación entre el precio de la gasolina y el PIB por 
cápita del país. Se aprecia una relación creciente, donde las excepciones suelen ser 

































                                               
21 IDH de Wikipedia 
(http://es.wikipedia.org/wiki/Pa%C3%ADses_ordenados_por_%C3%8Dndice_de_Desarrollo_Humano) 




2.3) El precio del combustible: 
El precio del carburante resulta ser un factor decisivo a la hora de aumentar la 
eficiencia del sistema de transporte. Ciertos estudios han demostrado que las 
externalidades del vehículo (congestión, accidentes, contaminación y necesidad de 
carreteras y aparcamientos) se estiman en 10–30 céntimos de $/milla22. Mediante 
unos precios elevados del carburante se consigue aumentar la eficiencia del sistema 
de transporte mediante la internalización de estos costes. 
Hay muchos factores que determinan la relación positiva entre el precio del 
carburante y el desarrollo económico de un país: 
- Elevar el precio del carburante provoca un descenso del kilometraje, 
conllevando una reducción de los costes de la congestión, del 
suministro de carreteras y aparcamiento, de los accidentes y de las 
emisiones contaminantes 
- Para un país consumidor de petróleo, reducir la demanda significa 
reducir los costes que representa la importación del petróleo 
- Para un país productor, reduciendo la demanda se consigue disponer 
de más petróleo para exportar, generando mayores ingresos 
 
En el mundo existen muchos ejemplos de países con unos precios del 
carburante ineficientes, especialmente en los países productores con unos ingresos 
reducidos (Venezuela, Irán, o Arabia Saudí), donde el desarrollo económico no es tan 
elevado como en países como Alemania o Japón, donde a pesar de no disponer de 
ese recurso natural, los precios elevados del petróleo han incentivado los negocios a 




Evaluating Transportation Economic Development Impacts (VTPI)23 
 
La lectura que se debe obtener es que unos precios del petróleo demasiado 
bajos fomentan la poca eficiencia del sistema de transporte. En cambio, los precios 
elevados incrementan la productividad y el desarrollo económico al incrementar la 
eficiencia del sistema y reducir la transferencia de fondos a la importación de petróleo. 
 
 
                                               
22 Todd Litman. Transportation Costs&Benefits, VTPI, 2010 (http://www.vtpi.org/tdm/tdm66.htm) 




2.3.1) Precios en el mundo: 
 
El mundo está lleno de singularidades en cuanto al precio del combustible. La 
diferencia de precios es muy grande, pasando de los 0,05 €/l que cuesta en 
Venezuela, a los 2,44 €/l que cuesta en Turquía. 
 














Sur África 0,72 
Pakistán 0,76 
Rusia 0,80 
N. Zelanda 0,80 
China 0,81 

































Como se aprecia, los precios más bajos se dan en los países que disfrutan del 
petróleo como un recurso natural, mientras que los países no productores pagan un 
precio bastante más elevado. La principal diferencia en el precio entre los países no 
productores radica en los impuestos. Como ejemplo, un español paga el 60%  del 
precio de la gasolina en forma de impuestos, mientras un estadounidense paga un 
15%24.  
 
2.3.2) Impuestos sobre el combustible a precio constante: 
 
El incremento de los ingresos provoca que cada vez represente menos gasto 
relativo llenar el depósito. También representa un aumento del valor del tiempo. Este 
hecho hace que dentro del coste generalizado del uso del vehículo, un incremento del 
precio de carburante repercuta muy poco económicamente, provocando una demanda 
más inelástica a medida que aumentan los ingresos. Esta afirmación se verá reflejada 
en el apartado 3.2, con la comparación de las elasticidades al precio del combustible 
de distintos países. 
 
Existen países, sobretodo los productores de petróleo, donde los impuestos del 
combustible han sido constantes durante los últimos años, mientras que el coste del 
combustible ha ido en aumento por la inflación. Esta tendencia, agregada a la mayor 
eficiencia de los vehículos, ha provocado una reducción de los ingresos por milla 
                                               
24 EIA. Gasoline and Diesel Fuel Update, 2010 (http://www.eia.doe.gov/oog/info/gdu/gasdiesel.asp) 
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recorrida. Como resultado, la porción de los gastos de las carreteras pagada por los 
impuestos es cada vez menor25.   
 
En el siguiente gráfico se aprecia la tendencia que se ha producido en EE.UU. 
durante las últimas décadas: 
 





































VTPI (US Fuel Trends, 2008)26 
 
Esta pérdida de ingresos por milla se ha visto compensada en la mayoría de 
estos países por un incremento del kilometraje. Como ejemplo, EE.UU. ha tenido un 
incremento del 60% en el kilometraje por cápita en los últimos 30 años27. Un estudio 
estimó que para cubrir los costes asociados a la construcción y mantenimiento de las 
carreteras de EE.UU. sería necesario doblar los impuestos sobre el carburante28.  
Esta compensación está empezando a provocar una pérdida de productividad 
del sistema de transporte por la saturación de las carreteras, donde las externalidades 
empiezan a superar los beneficios marginales del transporte. En EE.UU., se están 
aplicando medidas de gestión de la movilidad para paliar estos efectos, empezando 
por un incremento del precio del combustible que está haciendo reducir el kilometraje 
por cápita de los ciudadanos por primera vez en la historia. 
 
Impuestos sobre el combustible en el mundo: 
 
Hay ciertos países, sobretodo los desarrollados no productores de petróleo, 
que optaron por imponer unos impuestos elevados con el fin de interiorizar las 
                                               
25 M. Wachs. Dozen Reasons for Raising Gasoline Taxes, University of California, p. 1-2, 2003 
(http://escholarship.org/uc/item/2000f8t0) 
26 US Fuel Trends Spreadsheet. VTPI, 2004, (http://www.vtpi.org/tdm/fueltrends.xls) 
27 Todd Litman. The Future Isn’t What IT Used To Be, p. 6, VTPI, 2010 (http://www.vtpi.org/future.pdf) 




externalidades. Ejemplos de estos países son España, donde cerca del 60% del precio 
son impuestos, u Holanda, con el 69%29. 
 
A continuación se muestran los impuestos pagados por los conductores españoles30: 
1. Impuesto Especial (IE). Es una cantidad fija por litro. 
 
  IE (€/1000l) 
Gasolina 95 431,92 




2. Impuesto Venta Minoristas Estatal (IVMe). Es una cantidad fija por litro. 
Puede ser actualizado cada año en la Ley de Presupuestos Generales del 
Estado. Actualmente asciende a 0,24 céntimos de € por litro. 
 
 
3. Impuesto Venta Minoristas Autonómico (IVMa). Es una cantidad fija por litro. 
Su valor es el aprobado por la Comunidad Autónoma. Si no se hubiese 
aprobado tipo alguno, el gravamen del impuesto será sólo el estatal. En Castilla 
y León, Andalucía y Extremadura, su valor es cero. Es conocido como el 
«céntimo sanitario», porque su finalidad, inicialmente, era financiar las 
prestaciones sanitarias de cada región. En cualquier caso, e independiente de 
la justificación con que nació, es un impuesto mas. La Comisión Europea 
consideró en mayo del 2008 que este impuesto sobre carburantes, aplicado por 
varias comunidades autónomas españolas, no respeta la normativa europea, 
por lo que reclamó su revisión. En comunidades como Madrid, Cataluña, País 
vasco, Galicia o Asturias es de 0,24 céntimos de € por litro. 
4. IVA. 16 %. Se aplica sobre el precio del producto mas los anteriores impuestos 
 
Con la suma de estos impuestos, el precio del combustible en España es: 
  PB IE IVMe IVMa IVA Total PVP (1) % sobre PVP % sobre PB 
Gasolina 95 0,46 0,43 0,02 0,02 0,17 0,65 1,11 59 142 
Gasóleo 0,48 0,31 0,02 0,02 0,18 0,53 1,01 53 112 
 
(1) Precio medio de enero 2010 en las gasolineras catalanas según Mityc. 
 
Como se aprecia, más de un 50% del precio que pagan los españoles al 
repostar es debido a los impuestos sobre el combustible 
 
Por su parte, la mayoría de países productores subsidian la totalidad del 
combustible, o imponen unos impuestos relativamente bajos (en EE.UU. el total del 
precio dedicado a los impuestos es el 15%). El mayor ejemplo de un país con precios 
subsidiados es, sin lugar a dudas, Venezuela. En él, un litro de gasolina cuesta 0,03 €, 
precio que se ha mantenido estable desde 1998. 
 
Los precios del combustible en Venezuela han hecho que el consumo de 
combustible (23 barriles al día por cada 1000 personas) haya aumentado en la última 
década, así como las exportaciones ilícitas a sus países vecinos (Brasil, Colombia y 
                                               
29 Wikipedia, Fuel Tax, 2010, (http://en.wikipedia.org/wiki/Fuel_tax) 




Trinidad y Tobago). A pesar de este aumento, el consumo sigue siendo inferior al 
consumo de EE.UU. (69 barriles por 1000 personas), según NationMaster.com. 
 
Dado que tanto el consumo doméstico como los precios internacionales del 
combustible van en aumento, el precio de mantener estos subsidios será cada vez 














































3) Estado del arte: 
 
3.1) Conocimiento hasta el momento 
Una de las mayores preocupaciones a la hora de aumentar el precio del 
combustible es la reacción que tendrá la demanda. En primer lugar hay que tener en 
cuenta la existencia de muchos factores que harán que cada región reaccione de un 
modo distinto: el poder adquisitivo, la presencia de transporte público o la densidad 
urbana son algunos ejemplos. 
En los estudios realizados sobre las elasticidades de la demanda al precio del 
combustible se han observado dos claras tendencias: 
- A corto plazo, un incremento del precio del combustible reduce el consumo 
de combustible mediante la conducción más eficiente, y el uso de vehículos 
más pequeños y eficientes, pero la reducción de las distancias recorridas por 
los vehículos es mínima. La elasticidad del consumo de combustible es como 
mínimo 2 veces más elevada que la del kilometraje. 
- Las elasticidades a largo plazo (adquisición de un vehículo más eficiente o de 
una casa más cerca del puesto de trabajo) son como mínimo 2 veces más 
elevadas que las elasticidades a corto plazo, lo que representa que los 
incrementos en el precio necesitan tiempo para tener un impacto. A largo 
plazo, los ahorros en el combustible se producen en 2/3 partes por una 
mayor eficiencia de los motores, y en 1/3 parte por la reducción en el 
kilometraje. 
 
Por lo tanto, el aumento de los precios del combustible causan una 
combinación de reducción del uso del vehículo y una mayor eficiencia energética 
(estilo de conducción más sostenible, adquisición de vehículos de menor consumo...). 
 
Los ahorros en el combustible a largo plazo consisten sobre todo en la compra 
de vehículos de menor consumo. Agras y Chapman (1999)31, usando los datos de 
EE.UU. entre los años 1982 y 1995, encontraron que las elasticidades a corto plazo 
con respecto al precio del combustible fueron de -0,15 para el kilometraje y de -0,25 
para el número de millas recorridas por galón de gasolina. Las elasticidades a largo 
plazo del precio de combustible fueron -0,32 para el kilometraje y -0,92 para el número 
de millas recorridas por galón de gasolina. Estas cifras significan que un aumento del 
precio de combustible del 10% resulta en: 
 
- A corto plazo: 
o una reducción del kilometraje en un 1,5% 
o un ahorro del combustible del 2,5% 
- A largo plazo 
o una reducción del kilometraje en un 3,2% 
o un ahorro del combustible del 9,2% 
Resumiendo la investigación internacional, Goodwin (1992)32 estima que la 
elasticidad del precio de la gasolina a corto plazo vale -0,27 y a largo plazo vale -0,7. 
Goodwin predice que un aumento del 10% en precios de combustible del vehículo 
tendrá los efectos siguientes: 
  
 
                                               
31 J. Agras y D. Chapman “The Kyoto Protocol, CAFE Standards, and Gasoline Taxes,” Contemporary 
Economic Policy, Vol. 17, No. 3, 1999 
32 Goodwin. A review of new demand elasticities with special reference to short and long run effects of 
price changes, Journal of Transport Economics and Policy XXVI, p. 155-163, 1992 
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- A corto plazo: 
o una reducción del kilometraje en un 1,5% 
o un ahorro del combustible del 2,7% 
- A largo plazo: 
o una reducción del kilometraje entre un 3 y un 5% 
o un ahorro del combustible del 7%. 
 
Glaister y Graham (2002)33 realizaron una recopilación de estudios 
internacionales más recientes de los efectos del precio del combustible y de la renta 
en el kilometraje y en el consumo de combustible. Encontraron que las elasticidades a 
corto plazo se extendían entre -0,2 y -0,5, y las elasticidades a largo plazo iban de -
0,24 en los EE.UU. (con variaciones desde -0,24 a -0,8) hasta -1,35 en la OCDE (con 
variaciones desde -0,75 a -1,35). Concluyen que las elasticidades a corto plazo son -
0,2 y -0,3, y a largo plazo son -0,6 y -0,8. 
  
Algunos ejemplos de las elasticidades encontradas en distintos estudios: 
Consumo de combustible Kilometraje Autor 
Corto plazo Largo 
plazo 
Corto plazo Largo 
plazo 
Dahl y Sterner (1991)34 -0.18 -1   
Goodwin (1992) -0.27 -0.73 -0.16 -0.32 
Espey (1998)35 -0.26 -0.58   
Hager Baily (1999)36 -0.15 -0.6   
Agras y Chapman (1999) -0.25 -0.92 -0.15 -0.32 
Graham y Glaister (2002) -0.2 a -0.3 -0.6 a -0.8 -0.15 -0.3 
Goodwin, Dargay, Hanly 
(2004)37 
-0.25 -0.64 -0.10 -0.29 
Charles Komanoff (2009)38 -0.12 -0.3   
 
De los estudios realizados hasta el momento, se observa cómo el valor más 
frecuente de la elasticidad en el corto plazo en relación al consumo de combustible se 
sitúa entre -0,1 y -0,3, alcanzando un valor máximo de -0,6 en el largo plazo. Las 
elasticidades del kilometraje son más pequeñas, siendo de -0,15 a corto plazo, para 
aumentar hasta -0,3 a largo plazo. Es decir, que un incremento del 10% en el precio 
del combustible reduce en un 1,5% el kilometraje. 
Por otro lado, se evidencia que con el paso de los años, la sociedad tiene un 
comportamiento más inelástico, fruto de su mayor poder adquisitivo.  
 
Con esta tabla se evidencia que los individuos requieren un período de tiempo 
dilatado para la toma de algunas de las decisiones. Por ejemplo, los individuos pueden 
                                               
33 Glaister y Graham. The Demand for Automobile Fuel, a Survey of Elasticities. Journal of Transport 
Economics and Policy, Volume 36, Enero 2002, Part 1, p. 1-26, 2002 
(http://www.cts.cv.ic.ac.uk/documents/publications/iccts00007.pdf) 
34 C. Dahl y T. Sterner. Analyzing Gasoline Demand Elasticities: A Survey. Energy Economics, Vol. 13, 
July, 1991, pp. 203-210, 1991 
(http://www.hgu.gu.se/files/nationalekonomi/personal/thomas%20sterner/a21.pdf) 
35 Molly Espey. Explaining The Variation In Elasticity Estimates Of Gasoline Demand In The United States: 
A Meta-Analysis. Energy Journal, Vol. 17, No. 3, p. 49-60, 1996 (www.allbusiness.com/marketing-
advertising/567873-1.html) 
36 Hagler Bailly. Potential for Fuel Taxes to Reduce Greenhouse Gas Emissions from Transport. 
Transportation Table of the Canadian National Climate Change Process, 1999 
37 P.B.Goodwin, J.M. Dargay y Hanly. Elasticities of Road Traffic and Fuel Consumption with Respect to 
Price and Income: A Review. Transport Reviews, Vol. 24, No. 3, p. 275–292, May 2004 
(http://www2.cege.ucl.ac.uk/cts/tsu/papers/transprev243.pdf) 
38 Charles Komanoff. Gasoline Price-Elasticity Spreadsheet. Komanoff Energy Consulting, 2008 
(www.komanoff.net/oil_9_11/Gasoline_Price_Elasticity.xls) 
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responder a una variación del precio de la gasolina adquiriendo otro vehiculo más 
eficiente o cambiando el origen o destino de sus viajes. Dargay y Goodwin39 estiman 
que el ajuste por parte de los individuos al uso del vehículo se agota prácticamente en 
los cuatro primeros años. 
 
Usando datos desde 1980 al 2000, Zupan (2001)40 encontró una relación muy 
pequeña entre el precio del combustible y el kilometraje a corto plazo, estimando que 
se necesita un retraso de 6 meses con respecto a la subida del precio para que la 
relación exista. En este caso, su conclusión fue que el 25% de los cambios en el 
kilometraje eran debidos al incremento de precios. 
 
Otro aspecto destacable encontrado en los estudios es que la elasticidad 
respecto al precio varía en función del motivo de viaje, siendo más inelástica para los 
viajes obligados -trabajo y negocios- y más elástica para la movilidad no obligada, 
como el ocio. Se contrasta también la variación de la elasticidad de la demanda de 
tráfico al precio en función de la renta individual puesto que, a mayor nivel de renta, 
menor elasticidad. El trabajo de Fridstrom (1998)41 es el único de los revisados que 
contrasta la variación de la elasticidad respecto al nivel absoluto del precio. Los 
resultados confirman que tal relación existe en el sentido que a medida que el nivel del 
precio de la gasolina aumenta la demanda se hace más elástica.  
 
 
3.1.1) Elasticidades de los distintos modos de transporte: 
 
Hager y Bailly37 realizaron estimaciones de las elasticidades del precio de la 
gasolina separadas para los diferentes modos de transporte, resumidos en la siguiente 
tabla. 
 




Gasolina para carretera -0,10 a -0,20 -0,40 a -0,80 
Diesel para camiones -0,05 a -0,15 -0,20 a -0,60 
Diesel para autobús -0,05 a -0,15 -0,20 a -0,45 
Propano para carretera -0,10 a -0,20 -0,40 a -0,80 
Gas natural comprimido para carretera -0,10 a -0,20 -0,40 a -0,80 
Diesel para ferrocarril -0,05 a -0,15 -0,15 a -0,80 
Turbo para aviación -0,05 a -0,15 -0,20 a -0,45 
Gasolina para aviación -0,10 a -0,20 -0,20 a -0,45 
Diesel para barcos -0,02 a -0,10 -0,20 a -0,45 
Elasticidades al precio del combustible para distintos modos de transporte37 
 
De este cuadro se extraen varias conclusiones. 
 
Camiones y autobuses: 
 
La primera es que estos vehículos pesados tienen un comportamiento más 
inelástico que los vehículos ligeros. Este hecho es debido a que los costes 
generalizados de los vehículos pesados son muy elevados, y llenar el depósito sólo 
representa una pequeña parte del coste total. Las elasticidades a largo plazo están 
                                               
39 J.M. Dargay y P.B. Goodwin (1995), “Evaluation of Consumer Surplus with Dynamic Demand,” Journal 
of Transport Economics and Policy, Vol. 29, No. 2, May 1995, p. 179-193, 1995 
40 Jeffrey Zupan. Vehicle Miles Traveled in the United States: Do Recent Trends Signal More Fundamental 
Changes?. Surdna Foundation, 2001 (www.surdna.org) 
41 Fridstrom. An econometric model of aggregate car ownership and road use”, Working Paper, Paper 
presented at VIII World Conference of Transport Research, 1998 
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basadas en un porcentaje muy elevado de reducción del consumo de combustible, por 
el uso de flotas de vehículos más eficientes, mientras que la reducción en el 
kilometraje es prácticamente nula. El comportamiento a largo plazo es distinto entre 
camiones y autobuses. Los camiones, mayormente propiedad de empresas privadas, 
tienen un comportamiento más elástico, puesto que suelen actuar más 
productivamente y estar más preocupados por temas económicos que las empresas 
públicas. 
 
Barcos y aviones: 
 
Las elasticidades de los barcos y los aviones son las más reducidas. Este 
comportamiento es sin duda predecible si se tienen en cuenta los elevados costes 
generalizados de ambos modos, donde llenar el depósito, como en el caso de los 
vehículos pesados por carretera, vuelve a representar un porcentaje muy reducido del 
coste total. Su comportamiento a largo plazo es muy similar, y responde básicamente 
a la utilización de motores más eficientes que hacen reducir el consumo. 
 
 
3.2) Elasticidades de consumo de carburante y kilometraje en diferentes países a 
corto y largo plazo 
 
Sterner et al, en 1992, realizaron un estudio42 sobre la elasticidad en distintos 
países, entre los años 1960 y 1985. A continuación se dan los datos de los países que 
se estudiaron en el documento: 
 
 Elasticidades al 
precio 
Elasticidades del consumo 
al nivel de renta 
 
Países Corto Largo Corto Largo PIB/cápita ($) (1970) 
Canadá -0.25 -1.07 0.12 0.53 3991 
US -0.18 -1 0.18 1 4998 
Austria -0.25 -0.59 0.51 1.19 2052 
Bélgica -0.36 -0.71 0.63 1.25 2735 
Dinamarca -0.37 -0.61 0.34 0.71 3365 
Finlandia -0.34 -1.1 0.39 1.26 2425 
Francia -0.36 -0.7 0.64 1.23 2927 
Grecia -0.23 -1.12 0.41 2.03 1311 
Irlanda -0.21 -1.62 0.12 0.93 1446 
Italia -0.37 -1.16 0.4 1.25 2029 
Holanda -0.57 -2.29 0.14 0.57 2830 
Noruega -0.43 -0.9 0.63 1.32 3289 
Portugal -0.13 -0.67 0.37 1.93 857 
España -0.14 -0.3 0.96 2.08 1178 
Suecia -0.3 -0.37 0.51 0.99 4360 
Suiza 0.05 0.09 0.85 1.54 3555 
UK -0.11 -0.45 0.36 1.47 2222 
Australia -0.05 -0.18 0.18 0.71 3532 
Japón -0.15 -0.76 0.15 0.77 1945 
Turquía -0.31 -0.61 0.65 1.29 506 
Media -0.25 -0.81 0.43 1.20 2577.65 
Elasticidades respecto el precio del combustible en distintos países43 
 
                                               
42 Resultados del estudio presentes en el documento de Glaister y Graham: The Demand for Automobile 
Fuel, a Survey of Elasticities. Journal of Transport Economics and Policy, Volumen 36, Enero 2002, Part 
1, p. 1-26, 2002 (http://www.cts.cv.ic.ac.uk/documents/publications/iccts00007.pdf) 
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Se aprecia como la elasticidad media de la demanda al incremento de precio 
es -0,25 a corto plazo y de -0,8 a largo plazo. Las elasticidades medias en cuanto a los 
ingresos son muy elevadas, de 0,4 a corto plazo, por 1,2 a largo plazo. 
 
Por su parte, España presenta unos datos totalmente diferenciados. Mientras 
las elasticidades del precio son muy reducidas, las elasticidades de los ingresos son 
muy elevadas. 
 
A continuación se crean dos gráficos de dispersión con las elasticidades en el 
eje y, y el PIB/cápita en $ del año 1970 en el eje x. 
Los gráficos obtenidos no son un fiel reflejo de la realidad, puesto que en ellos 
entran en juego aspectos culturales, pero sirven para hacerse una idea de la 
importancia del PIB por cápita en el valor de las elasticidades. 
 





















Corto plazo Largo plazo
 
Relación entre la elasticidad respecto el precio del combustible y los ingresos43. Para el PIB por cápita del 
año 1970: (http://www.nationmaster.com/graph/eco_gdp_percap-economy-gdp-per-capita&date=1970) 
 
El gráfico muestra como a mayores ingresos, menor es la elasticidad respecto 
el PIB. Esta tendencia ejemplifica porque los países en expansión como China o India 
están aumentando mucho su consumo de combustible, mientras los países 
desarrollados mantienen un consumo constante. 
 
Para una persona que tiene un cierto nivel de renta y dispone de vehículo, un 
incremento de sus ingresos no representará un gran incremento en el kilometraje 
recorrido, mientras que para los que no utilizan el coche por falta de fondos, un 
incremento en su renta representará posiblemente la compra de un automóvil y un 
incremento del kilometraje. El gráfico corrobora un gráfico disponible en el apartado 







Muestra el incremento del 
kilometraje anual que 
representa un aumento de 
1000$ en los ingresos, 






































Corto plazo Largo plazo
 
Relación entre la elasticidad respecto el precio del combustible y los ingresos43 
 
A mayores ingresos, la elasticidad respecto el precio de la gasolina disminuye. 
 
Esta tendencia es más pronunciada a largo plazo, mientras que a corto plazo, 
la diferencia en las elasticidades según los ingresos es mínima. La explicación es que, 
al disponer de un mayor poder adquisitivo, los costes generalizados de llenar el 
depósito de gasolina son menores, y por lo tanto, un incremento del precio tiene una 
importancia relativa menor. A corto plazo, la sociedad sigue teniendo dinero, pero a 
largo plazo, las personas con un poder adquisitivo menor deben buscar alternativas 
(reducir trayectos, optar por vehículos más eficientes, cambiar de trabajo), mientras 
que las personas con mayor riqueza no varían mucho su comportamiento 
 
Las conclusiones que se pueden extraer de este apartado es que los países 
con un desarrollo económico superior presentan un comportamiento más inelástico 
frente a un incremento del precio de la gasolina. Esto se debe a que su poder 
adquisitivo es más elevado, hecho que repercute en su poder económico y en un valor 
del tiempo más elevado. Por su parte, los países mediterráneos doblan estas 
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elasticidades, mostrando un comportamiento más alterable a cambios en el precio de 
la gasolina, fruto de un menor poder adquisitivo. 
 
 Es de destacar que España presente un comportamiento tan inelástico al 
incremento del precio de la gasolina (-0.14). Esto puede significar que a la sociedad 
española vive por encima de sus posibilidades, puesto que sus elasticidades se 
asemejan a las de los países más desarrollados. Otro dato que corrobora este 
comportamiento es la gran elasticidad al incremento de los ingresos. En otras 
palabras, cuando la economía está en alza, la sociedad española aumenta mucho su 
consumo de combustible. En cambio, en países como Japón o Alemania, este 




3.3) Caso de Estados Unidos 
Estados Unidos se ha conocido a lo largo del último siglo como la cuna del 
motor. El consumo de carburante, así como en índice de propiedad de vehículo, 
defienden dicho apodo. Las tendencias durante las últimas décadas en cuanto a 
consumo de combustible y kilometraje han sido muy positivas dado el reducido precio 
del combustible, pero en los últimos años, la tendencia está cambiando por el 
incremento de los precios, llevando a grandes descensos en cuanto a kilometraje y 
consumo de carburante. 
Este capitulo mostrará la importancia que tiene a nivel mundial que los 





El consumo de petróleo en EE.UU. teniendo en cuenta todos los sectores, 
aumentó de 17,3 millones de barriles al día en 1973 hasta 20,8 en 200543. Teniendo 
en cuenta que el consumo de petróleo en los sectores residencial y comercial se ha 
visto reducido en este período, mientras que el industrial se ha mantenido constante, 
no es de extrañar que el porcentaje de petróleo dedicado al transporte se haya visto 
incrementado, pasando del 52% en 1975 hasta el 67% en 2005. La importancia del 
petróleo en el transporte es muy elevada, siendo la fuente del 98% de la energía 
consumida44. 
 
En EE.UU., en el año 1970, solamente el 48% de la población tenía vehículo 
propio, y recorrían una distancia media de 8.750 km al año. En el año 2005, el 80% de 
la población tenía vehículo propio, y recorría una media de 16.200 km al año, mientras 
que los vehículos comerciales recorrían una media de 40.200 km al año45. Estas cifras 
son más del doble del kilometraje anual de la mayoría de los países desarrollados de 
Europa (apartado 2.2) 
 
Recientemente, dadas las subidas del precio del combustible y la crisis 
económica, muchos estadounidenses han tenido que prescindir del uso del vehículo 
privado por el elevado precio que suponía. Estás reducciones están suponiendo una 
                                               
43 Transport Energy Data Book. U.S. Department of Energy, tablas 1.2 y 1.3, 2007 (http://www-
cta.ornl.gov/data/chapter1.shtml) 
44 K. Small y K. Van Dender. Long Run Trends in Transport Demand, Fuel Price Elasticities and 
Implications of the Oil Outlook for Transport Policy. International Transport Forum, Discussion Paper, p. 5, 
diciembre 2007 (http://www.internationaltransportforum.org/jtrc/DiscussionPapers/DiscussionPaper16.pdf) 
45 K. Small y K. Van Dender. Long Run Trends in Transport Demand, Fuel Price Elasticities and 
Implications of the Oil Outlook for Transport Policy. International Transport Forum, Discussion Paper, p. 7, 
diciembre 2007 (http://www.internationaltransportforum.org/jtrc/DiscussionPapers/DiscussionPaper16.pdf) 
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gran reducción en el consumo mundial de petróleo por el elevado porcentaje de 
consumo a nivel mundial que representa el país. 
 
Los siguientes gráficos muestran como la repercusión que tiene EE.UU. en 
cuanto a consumo a nivel mundial de petróleo se ha reducido en los últimos años: 





















En 2 años, el consumo de carburante en USA se ha reducido en un 5%, 
pasando de 20,68 millones de barriles al día, a 18,69 (2 millones de barriles al día 
menos). Teniendo en cuenta que en estos 2 años el consumo mundial de petróleo ha 
pasado de 86,1 millones de barriles al día a 84 (2,1 millones de barriles al día menos), 




3.3.2) Precio del combustible: 
 
El precio del galón de gasolina en USA ronda los 3$, lo que equivale a uno 0,7 
€/l, muy inferior a las cantidades que se están pagando en países europeos, donde el 
precio fluctúa entre 1,2 y 1,5 €/l. 
Esta diferencia de precios se debe fundamentalmente a la diferencia en los 
impuestos. En España, el 60% del precio pagado por litro de gasolina son impuestos, 
mientras que en USA esta cifra se reduce al 15%. 
 
                                               





Partición del precio del combustible en Estados Unidos47 
El siguiente gráfico muestra la evolución del precio de la gasolina en USA: 
 









































Evolución del precio de la gasolina en EE.UU. Elaboración propia 48 
En el gráfico podemos apreciar como desde 1986 hasta el 2002, los precios de 
la gasolina se mantuvieron constantes. A partir del 2002, se ha seguido una tendencia 
muy positiva en cuanto al precio. 
Teniendo en cuenta que USA importa 2/3 partes del carburante que consume 
(CIA World Factbook), y la escasa importancia de los impuestos en el precio final, la 
relación entre el precio de compra del barril y el precio final al consumidor es muy 
íntima. 
En el siguiente gráfico muestra el precio de las importaciones de crudo. En él 
se puede apreciar la simetría que guarda con el gráfico anterior de los precios al 
consumidor, dando la principal razón de porque los precios del combustible se han 
visto incrementados en los últimos años. 
                                               
47 Gasoline and Diesel Fuel Update. Energy Information Administration, 2010 
(http://www.eia.doe.gov/oog/info/gdu/gasdiesel.asp) 
48 History of Fuel Prices. Energy Information Administration, 2010 
http://www.eia.doe.gov/emeu/steo/pub/fsheets/real_prices.xls 
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Evolución del precio de las importaciones de crudo en EE.UU. Elaboración propia48 
 
Otra clara repercusión del incremento del precio del petróleo se aprecia en las 
ventas de automóviles. Los estadounidenses se han caracterizado por el consumo de 
vehículos de elevado consumo dado el reducido precio del combustible. En los últimos 
años, están optando por vehículos de menor consumo (se han vendido más Toyota 
que General Motors, y de ahí la campaña de desprestigio hacía los vehículos Toyota)   
 
 
3.3.3) Repercusión en el tráfico: 
 
La subida del precio del petróleo ha provocado una gran reducción en el 
kilometraje por cápita. El siguiente gráfico muestra la evolución del kilometraje en 
relación con el precio de la gasolina durante los meses de octubre. 
 











































Kilometraje Precio de la gasolina
 
Relación entre la evolución del kilometraje y el precio del combustible en EE.UU. Elaboración propia48 y 49 
                                               





 A continuación se muestra la evolución de la relación entre el precio de la 
gasolina y el kilometraje en las carreteras estadounidenses en los últimos años. Los 
datos utilizados van desde enero de 2001 hasta diciembre de 2009. 
 













































Relación entre la evolución del kilometraje y el precio del combustible en EE.UU. Elaboración propia48 y 49 
 
 
 El gráfico no es una buena herramienta para sacar conclusiones a simple vista, 
pero se aprecia como la tendencia era positiva hasta el momento de la subida de 
precios de 2008, donde la tendencia positiva en cuanto al kilometraje se vio reducida 
hasta términos de reducción del kilometraje anual. A partir de la bajada de los precios, 
se dio la recuperación de la tendencia positiva, pero el kilometraje no ha llegado a los 
valores de 2007. 
 
 Este gráfico también sirve para hacerse una idea de la variación de los 
kilometrajes según el mes, y de cómo estos kilometrajes se van reproduciendo en los 
siguientes años. Esta es la razón por la cuál al realizar los cálculos de las 














4)  Datos y análisis de la repercusión del precio del carburante 
 
4.1) Creación de la base de datos y variables explicativas: 
 
La variable dependiente es la intensidad media de tráfico (IMD), medida como 
el número de vehículos que cruzan por un punto fijo a lo largo del día. La estimación 
del modelo se realiza con las variaciones anuales de los datos, lo que permite recoger 
con mayor precisión las variables de carácter macroeconómico.. 
 
Dado que la variación del IMD a largo plazo no está sujeta únicamente a la 
variación del precio de la gasolina, se utilizará un modelo que tenga en cuenta 
diferentes variables explicativas del comportamiento de la demanda. La demanda de 
tráfico parece determinada fundamentalmente por variables de naturaleza 
macroeconómica y por variables propias del sistema de transporte, tales como el 
precio del viaje o la calidad de la carretera. Para evitar tener demasiadas variables 
tales como el precio del viaje o la disponibilidad de transporte público, se ha procurado 
que los datos sean de carreteras próximas a Barcelona, así evitamos posibles 
diferencias regionales (en ámbitos rurales no tienen tantas alternativas modales como 
en la cuidad). 
 
También se mantendrá como constante el ratio de posesión de vehículos, por 
no representar una variable significativa en la elasticidad. 
 
La variable expresiva de la actividad económica escogida es el PIB por cápita, 
puesto que recoge la evolución económica del país, así como la evolución de su 
población. El coste monetario del viaje queda reflejado por el precio del litro de 
gasolina. Tanto el precio del litro de la gasolina, como el PIB por cápita han sido 
ajustados con el IPC a diciembre del 2008 (con variaciones anuales ajustadas a dic-
06), para pasar del precio y el PIB por cápita real, al nominal. El procedimiento seguido 
para deflactar los datos ha sido el siguiente: 
 
Para deflactar los precios hay que utilizar un índice de precios (IPC) y elegir 
un año como “año base” cuyo IPC será igual a 100. A los años superiores habrá que ir 
sumándoles la inflación al año base (102, 104.5…) y por detrás del año base habrá 
que ir restando la inflación (99.5, 97…). 
 
Ahora tan sólo hay que aplicar la siguiente fórmula: 
 
Precio real = (precio nominal / índice de precio) x 100 
 











ene-08 -0,6 97,8 111,9 114,42 
feb-08 0 97,2 111,7 114,92 
mar-08 0,8 97,2 113,8 117,08 
abr-08 1 98 114,6 116,94 
may-08 0,7 99 120,5 121,72 
jun-08 0,7 99,7 125,6 125,98 
jul-08 -0,5 100,4 127,5 126,99 
ago-08 -0,1 99,9 121,2 121,32 
sep-08 -0,1 99,8 118,9 119,14 
oct-08 0,5 99,7 110,9 111,23 
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nov-08 -0,2 100,2 97 96,81 
dic-08 -0,2 100 88,3 88,30 
ene-09 -1 99 87,3 88,18 
feb-09 0 99 92,1 93,03 
mar-09 0,2 99,2 92,2 92,94 
abr-09 1,1 100,3 95,9 95,61 
may-09 0 100,3 98,7 98,40 
jun-09 0,4 100,7 106,5 105,76 
jul-09 -0,9 99,8 106,7 106,91 
ago-09 0,3 100,1 109,9 109,79 
sep-09 -0,2 99,9 107,1 107,21 
oct-09 0,6 100,5 105,6 105,07 
nov-09 0,6 101,1 108,6 107,42 
dic-09 0,2 101,3 107,4 106,02 
 
Por tanto, las variables aplicadas al modelo serán: 
 
- PIB por cápita, deflactado por el IPC 
- Precio de la gasolina, deflactado por el IPC 
- IMD, como variable dependiente 
- Precio del peaje (para las autopistas) 
- IMD(-1) para realizar el ajuste a largo plazo (procedimiento explicado en el 
apartado “largo plazo”) 
 
 Los precios han sido obtenidos del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio 




4.2) Metodología de tratamiento de datos: 
 
La metodología de tratamiento de datos utilizada es la de datos de panel donde 
las observaciones de corte transversal son los datos obtenidos por estaciones de toma 
de datos de las carreteras. La dimensión temporal permite evaluar el patrón de ajuste 
de los individuos a los cambios en la política de transporte mientras que el análisis 
para puntos de distintas carreteras aporta variabilidad a la muestra. De esta forma, el 
valor estimado para la elasticidad responde a la diversidad de precios entre los 
distintos puntos y no tanto a la variación temporal de los mismos para un tramo 
determinado. 
 
Para realizar los cálculos se ha utilizado un programa econométrico llamado 
EVIEWS, y el método utilizado ha sido el de regresión lineal múltiple ordinaria. 
 
Los resultados que da el programa econométrico tienen el siguiente formato: 
 
Dependent Variable: IMD_AP7 
Method: Least Squares 
Date: 06/17/10   Time: 14:04 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
IMD_AP7=C(1)+C(2)*PIB + C(3)*PRECIO*INVIERNO+C(4)*PRECIO 
        *VERANO+C(6)* IMD_AP7(-1) 
VARIABLE Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.233061 0.069922 -3.333151 0.0012 
PIB 0.898478 0.204549 4.392480 0.0000 
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Precio laboral 0.002377 0.017994 0.132105 0.8952 
Precio vacacional -0.105050 0.051569 -2.037086 0.0442 
IMD (-1) 0.459150 0.089382 5.136918 0.0000 
R-squared 0.563304     Mean dependent var 0.146516 
Adjusted R-squared 0.546179     S.D. dependent var 0.511108 
S.E. of regression 0.344314     Akaike info criterion 0.751079 
Sum squared resid 12.09235     Schwarz criterion 0.875977 
Log likelihood -35.18272     Durbin-Watson stat 2.079127 
 
Explicación del cuadro: 
 
En este caso se ha aplicado el método de los mínimos cuadrados ordinarios 
con la IMD como variable dependiente. Se muestra como el cálculo está realizado en 
el período 2000-08. 
 
En el apartado VARIABLE se muestran las variables explicativas de la 
variación de la IMD, y el coeficiente de al lado muestra las elasticidades. La variable C 
representa la constante de la ecuación (valor por donde se corta el eje y), mientras 
que el coeficiente de las demás variables muestran la pendiente. 
 
La columna Std. Error (error estándar) contiene los errores estándar 
(desviaciones típicas estimadas) de los estimadores MCO (mínimos cuadrados 
ordinarios) de los parámetros asociados con las variables explicativas. Los errores 
estándar son las raíces cuadradas de los elementos en la diagonal principal de la 
matriz de varianzas estimada del estimador MCO. 
 
La columna t-Statistic (estadístico t) contiene los cocientes entre la estimación 
MCO de cada parámetro y el error estándar del estimador MCO correspondiente. 
Estas cantidades sirven para contrastar ciertas hipótesis sobre los verdaderos valores 
de los parámetros correspondientes. A mayor valor de t, la variable resultará 
significativa con mayor probabilidad. 
 
La columna Prob. (probabilidad) contiene los niveles de significación 
marginales (p-values) para los contrastes a los que se refiere el estadístico t. El nivel 
de significación sirve para rechazar hipótesis nulas. El programa EViews utiliza un 
nivel de significación de 0,05, permitiendo sostener de forma sólida las conclusiones 
que se derivan del análisis. 
 
R-squared y Adjusted R-squared son los coeficientes de determinación normal 
y ajustado, respectivamente. 
 
 
S.E. of regression (error estándar de la regresión) es la raíz cuadrada de la 
estimación MCO de la varianza de las perturbaciones. 
 
Sum squared resid (suma residual de cuadrados) es la suma de los cuadrados 
de los residuos MCO (es decir, el numerador de la estimación MCO de la varianza de 
las perturbaciones). 
 
Mean dependent var (media de la variable dependiente) es la media muestral 
de la serie que contiene las observaciones sobre la variable dependiente del modelo 
(es decir, el cociente entre la suma de los valores observados sobre la variable 
dependiente y el tamaño muestral). 
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S.D. dependent var (desviación típica de la variable dependiente) es la raíz 
cuadrada de la cuasivarianza muestral de la serie que contiene las observaciones 
sobre la variable dependiente del modelo (es decir, la raíz cuadrada del cociente entre 
la suma total de cuadrados y el tamaño muestral menos 1) 
 
El estadístico Durbin – Watson se utiliza para detectar la autocorrelación de los 
residuos de la regresión. Su valor se situa siempre entre 0 y 4. Si el valor del 
parámetro es 2, quiere decir que no hay autocorrelación. Valores muy elevados del 
parámetro indican una subestimación del nivel de significación estadística. 
 
El log likelihood es un valor que compara el modelo ajustado con el modelo 
saturado. Es un parámetro con muchos críticos por su nula función, el cual 
ignoraremos. 
 
El Akaike info criterion (criterio de información de Akaike) es una medida de la 
calidad del ajuste del estimado modelo estadístico. Es una herramienta para 




El primer aspecto a considerar fue si la relación entre las variables debía 
establecerse en niveles o en tasas de crecimiento. Para responder a esta cuestión se 
partió de la estimación para cada uno de los tramos de una ecuación estática en 
niveles, siendo la variable dependiente la IMD y las explicativas el precio de la 
gasolina y el PIB por cápita. 
 
Todas las variables se han transformado tomando logaritmos para reducir el 
error estándar de los cálculos de la regresión múltiple lineal, es decir, para realizar un 
mejor ajuste. 
 
Los resultados de las estimaciones pusieron de relieve unos valores del 
estadístico D.W. muy bajos, indicativos de una perturbación aleatoria no estacionaria, 
y la conveniencia, pues, de estimar la ecuación en diferencias. Para tener un modelo 
mejor ajustado, se procedió a formar el panel estimando la ecuación en tasas de 
crecimiento de las variables, medidas a través del incremento del logaritmo. 
 
Cálculo de las elasticidades: 
 
El modelo utilizado es el de ajuste parcial. Es un modelo dinámico que se usa 
en problemas donde el ajuste no se da inmediatamente, sino que necesita un período 
para ajustarse del todo. La variable dependiente en estos casos, es el valor deseado, 
el valor al cual se quiere llegar. En este caso, la variable dependiente es la intensidad 
media diaria, y este valor deseado viene determinado por las variables explicativas 
(precio del combustible, PIB por cápita, peaje…). A continuación se describe el 
proceso realizado para realizar los cálculos: 
 
La ecuación inicial es la siguiente, donde la variable dependiente Qt, que es  el 
valor observado, es función de las variables explicativas (Xt), y de Qt-1, que es la 
variable dependiente desfasada un año, la cual se debe considerar porque sino se 
estaría atribuyendo todo el ajuste al primer año. 
 
Qt = f (Xt, Qt-1) 
 





- Qt es la IMD 
- Pt es el precio de la gasolina 
- Yt es el PIB por cápita 
- (en ciertos tramos del estudio se considera también el peaje como variable 
explicativa) 
 
Derivando el modelo de ajuste parcial: 
 
d(Qt) = f(Xt) = α + ε 1*Pt+  ε 2*Yt 
 
Está es la ecuación de la demanda si todo el ajuste se diera en el primer año, y es el 
valor deseado al que se quiere llegar. Como todo el ajuste no se da en un año, se 
realiza una hipótesis de ajuste:  
 
(Qt - (Qt-1)) = θ (d(Qt) - Qt-1), con θ siendo parámetro de ajuste (velocidad de ajuste) , 
con un valor comprendido entre 0< θ <1. Si θ = 1, el ajuste sería inmediato, y si valiese 
0, querría decir que no hay ajuste alguno. Trabajando la ecuación: 
 
Qt = θ*d(Qt) - θ*Qt-1 + Qt-1 
 
Qt = θ*f(Xt) + (1- θ)*Qt-1 
 
Qt-1 está inferido por los valores pasados de Xt, puesto que los individuos responden 
con un retraso temporal, por lo tanto, Qt-1 = θ*f(Xt-1) + (1- θ)*f(Xt-2) + …, por lo tanto, 
queda: 
 
Qt = θ*f(Xt) + (1- θ)* θ*f(Xt-1) + (1- θ)2 * θ*f(Xt-2)… 
 
Suponiendo una relación lineal, y las variables expresadas en logaritmos: 
 
Log d(Qt) = ε *logXt 
 
Log Qt = θ* ε *logXt + (1- θ)*log Qt-1 
 
Log Qt = β * log Xt + λ* log Qt-1 
 
Donde: β = θ* ε   y  λ = 1- θ 
 
Por tanto, las elasticidades a corto plazo serán ε. 
 
Para determinar las elasticidades a largo plazo, se deberá encontrar el 
momento donde el tráfico se recupera de la variación del precio, es decir, cuando Qt= 
Qt-1, por lo tanto tenemos: 
 
Log Qt - λ* log Qt-1 = ε * log Xt, como Qt= Qt-1, queda: 
 
log Qt*(1- λ) = β * log Xt; pasando el (1- λ) al otro lado, se obtiene la ecuación que 
determina la elasticidad a largo plazo: 
 
Log Qt = β /(1- λ)* log (Xt). Por lo tanto, para obtener las elasticidades a largo plazo se 
deberá dividir la elasticidad a corto plazo por (1- λ) 
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Teniendo claro el procedimiento a seguir, el primer paso fue calcular las 
elasticidades a partir de los datos de los mismos meses en distintos años. Para 
realizar estos cálculos, se introdujo en el programa econométrico los datos de la 
variación de cada mes con respecto el año anterior (tanto de la IMD, como del PIB y 
del precio). 
 
La ecuación utilizada para los cálculos fue la siguiente:  
 
Log(IMD) = α + β1*log(PIB por cápita) + β2*log(precio) + λ*log(IMD(-1))                    (1) 
 
(en los tramos de autopista se ha añadido el peaje como variable) 
 
Procedimiento que se repetía 12 veces (1 por cada mes), o solo una vez pero 
con la necesidad de añadir una matriz de variables ficticias de la siguiente forma: 
 
 













(enero 2000, febrero 2000… enero 2001…dic 












Donde la ecuación utilizada pasa a tener la siguiente forma: 
 
Log (IMD) = constante + α*log(PIB por cápita) + β*log(precio)*(eneros) + 
β2*log(precio)*febreros + … 
 
Por lo tanto, contaríamos con 13 variables explicativas (los doce meses y el 
PIB), reduciendo los grados de libertad del modelo (tamaño de la muestra utilizada 
menos las necesidades de estimación que la ecuación necesita), llevando a un ajuste 
poco preciso. 
 
De todas formas, las elasticidades obtenidas daban unos valores lógicos, pero 
se apreciaba unos errores estándar demasiado elevados, y un estadístico t muy bajo. 
 
(eneros) (febreros) (marzos) …. 
1 (2001) 0 0 0 
0 1 (2001) 0 0 
0 0 1(2001) 0 
0 0 0 1 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
1 ( 2002) 0 0 0 
0 1 (2002) 0 0 
0 0 1 (2002) 0 
0 0 0 1 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0… 0… 0… 0… 
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Viendo los resultados obtenidos, se optó por dividir los doce meses es dos 
grupos: los meses vacacionales (julio y agosto) y los laborales (el resto), y así construir 
una muestra con más grados de libertad, donde en lugar de calcular 13 elasticidades, 
se calculan 3 con el mismo número de datos, reduciendo el error estándar y 
aumentando el estadístico t. Para dividir los meses en dos grupos, se crearon dos 
variables ficticias (2 vectores), que permitían dividir los datos mensuales en dos 
grupos de la siguiente manera: 
 
Lab= Variable ficticia 1 (meses laborales) = (1 1 1 1 1 1 0 0 1 1 1 1…) 
Vac= Variable ficticia 2 (meses vacacionales) = (0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0…) 
 
(Estos vectores se deben repetir por el número de años que se traten) 
 
Y la fórmula usada ha sido: 
 
Log (IMD) = constante + α*log(PIB por cápita) + β*log(precio)*Lab + 
β2*log(precio)*Vac + λ*log(IMD(-1))       (2) 
 
Con esto procedimiento se consigue que el programa solo tenga en cuenta los 
meses laborales al calcular la elasticidad β, y que tenga en cuanta los meses 
vacacionales al calcular la elasticidad β2. 
 
Comparación resultados del programa econométrico: 
 
Cálculos realizados con la ecuación (1), con separación de los doce meses 
(ejemplo para agosto): 
 
Dependent Variable: AGO_IMD 
Method: Least Squares 
Date: 06/05/10   Time: 22:56 
Sample: 2001 2009 
Included observations: 9 
Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
AGO_PIB 1.059383 0.505133 2.097235 0.0808 
AGO_PRECIO -0.076411 0.083672 -0.913225 0.3963 
C -0.165840 0.200847 -0.825701 0.4406 
R-squared 0.430511     Mean dependent var 0.180644 
Adjusted R-squared 0.240681     S.D. dependent var 0.401686 
S.E. of regression 0.350025     Akaike info criterion 0.999576 
Sum squared resid 0.735104     Schwarz criterion 1.065317 
Log likelihood -1.498090     F-statistic 2.267877 
Durbin-Watson stat 2.760616     Prob(F-statistic) 0.184696 
 
 
Cálculos realizados con la ecuación (2), con separación de los meses en dos grupos: 
 
Dependent Variable: IMD_AP7 
Method: Least Squares 
Date: 06/17/10   Time: 14:04 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
IMD_AP7=C(1)+C(2)*PIB + C(3)*PRECIO*INVIERNO+C(4)*PRECIO 
        *VERANO+C(6)* IMD_AP7(-1) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.233061 0.069922 -3.333151 0.0012 
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PIB 0.898478 0.204549 4.392480 0.0000 
Precio laboral 0.002377 0.017994 0.132105 0.8952 
Precio vacacional -0.105050 0.051569 -2.037086 0.0442 
IMD (-1) 0.459150 0.089382 5.136918 0.0000 
R-squared 0.563304     Mean dependent var 0.146516 
Adjusted R-squared 0.546179     S.D. dependent var 0.511108 
S.E. of regression 0.344314     Akaike info criterion 0.751079 
Sum squared resid 12.09235     Schwarz criterion 0.875977 




4.3) Selección de períodos de análisis: 
 
Para los cálculos a largo plazo, se ha seleccionado la última década como 
período de análisis. Considerar períodos de análisis más dilatados habría hecho variar 
el poder adquisitivo de la muestra, llevando a resultados poco fiables. 
 
4.4) Tramos de carreteras estudiados: 
 
 Las dificultades para encontrar IMD fiables han sido notorias, propiciando que 






- C32, desde Montgat hasta Mataró 
- C33, desde Barcelona hasta Montmeló 
- AP-7, desde Molins de Rei hasta Martorell 
- AUCAT, desde Castelldefels hasta Sitges 
- AP7, desde Montmeló hasta La Jonquera 
- AP7, desde Montmeló hasta Papiol 
- AP7, desde Barcelona hasta Tarragona 




 - E318 Maó 
 
4.4.2) Estados Unidos: 
 
- Se han tratado todas las carreteras del país en conjunto 
 
 
4.5) Estimación de la elasticidad: 
 
 
El procedimiento inicial consistió en calcular las elasticidades relacionando el 
mismo mes en años distintos, para observar si había algún patrón de comportamiento 
identificable. 
 
Los resultados fueron poco fiables, y con unos estadísticos t muy pequeños, 
pero pusieron de relieve un comportamiento más elástico respecto el precio de la 
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gasolina en los meses de verano. Para mejorar el ajuste, se decidió dividir los meses 
en dos grupos (laborables y vacacionales). 
 
A continuación se dispone una tabla con las elasticidades sin separación de 
períodos y acto seguido, se dispone otra con separación entre períodos laborales y 
vacacionales. Las correspondientes tablas del programa econométrico se encuentran 









Sin separación de períodos: 
 
Elasticidades al precio Corto plazo Largo plazo 
C32 (Montgat – Mataró) 0.0016 0.003 
C33 (Barcelona – Montmeló) -0.014 -0.025 
AP7* (Molins de Rei – Martorell) -0.009 -0.018 
AUCAT (Castelldefels – Sitges) -0.037 -0.26 
AP7 (Montmeló - La Jonquera) 0.036 0.055 
AP7 (Montmeló – Papiol) 0.022 0.054 
AP7 (Barcelona –Tarragona) 0.03 0.045 
AP7 (Tarragona – Valencia) 0.003 0.004 
Media 0.004075 -0.01775 
Media (sin considerar AUCAT) 0.01 0.017 
*(tramo sin peaje) 
 
Con separación de períodos: 
 
 
Períodos laborales Períodos vacacionales Elasticidades al precio 
Corto plazo Largo plazo Corto plazo Largo plazo 
C32 (Montgat – Mataró) 0.007 0.012 -0.057 -0.098 
C33 (Barcelona – Montmeló) -0.012 -0.021 -0.041 -0.071 
AP7* (Molins de Rei – Martorell) 0.0024 0.0043 -0.105 -0.194 
AUCAT (Castelldefels – Sitges) -0.033 -0.17 -0.12 -0.64 
AP7 (Montmeló - La Jonquera) 0.042 0.062 -0.01 -0.015 
AP7 (Montmeló – Papiol) 0.025 0.058 -0.002 -0.0046 
AP7 (Barcelona –Tarragona) 0.036 0.053 -0.02 -0.03 
AP7 (Tarragona – Valencia) 0.012 0.013 -0.094 -0.106 
Media 0.01 0.001 -0.056 -0.145 
Media (sin considerar AUCAT) 0.016 0.026 -0.047 -0.074 
*(tramo sin peaje) 
 
Elasticidad al PIB por cápita Corto plazo Largo plazo 
C32 (Montgat – Mataró) 0.31 0.53 
C33 (Barcelona – Montmeló) 0.49 0.84 
AP7* (Molins de Rei – Martorell) 0.9 1.66 
AUCAT (Castelldefels – Sitges) 0.42 2.21 
AP7 Montmeló - La Jonquera) 1.36 2.02 
AP7 (Montmeló – Papiol) 0.44 1.02 
AP7 (Barcelona –Tarragona) 1.32 1.94 
AP7 (Tarragona – Valencia) 2.65 2.97 
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Media 0.98 1.65 




Cálculos con variaciones del precio de Diesel, y peajes para vehículos pesados: 
 
Sin separación de períodos: 
 
Elasticidades al precio Corto plazo Largo plazo 
AP7 Montmeló - La Jonquera) 0.042 0.07 
AP7 (Montmeló – Papiol) -0.043 -0.065 
AP7 (Barcelona –Tarragona) 0.043 0.061 
AP7 (Tarragona – Valencia) 0.032 0.044 
Media 0.0185 0.0275 
 
Con separación de períodos: 
 
Períodos laborales Períodos vacacionales Elasticidades al precio 
Corto plazo Largo plazo Corto plazo Largo plazo 
AP7 Montmeló - La Jonquera) 0.041 0.068 0.045 0.075 
AP7 (Montmeló – Papiol) 0.029 0.04 0.05 0.07 
AP7 (Barcelona –Tarragona) 0.042 0.06 0.044 0.063 
AP7 (Tarragona – Valencia) -0.037 -0.055 -0.076 -0.11 
Media 0.0187 0.0282 0.0157 0.0245 
 
Elasticidad al PIB por cápita Corto plazo Largo plazo 
AP7 Montmeló - La Jonquera) 2.1 3.5 
AP7 (Montmeló – Papiol) 1.7 2.36 
AP7 (Barcelona –Tarragona) 2.7 3.86 
AP7 (Tarragona – Valencia) 4.1 6.12 











Elasticidad al PIB por cápita Corto plazo Largo plazo 





4.5.2) Estados Unidos: 
 






Períodos laborales Períodos vacacionales Elasticidades al precio 
Corto plazo Largo plazo Corto plazo Largo plazo 
E-318 (Maó) -0.042 -0.066 -0.092 -0.144 
Períodos laborales Períodos vacacionales Elasticidades al precio 
Corto plazo Largo plazo Corto plazo Largo plazo 
Estados Unidos -0.042 -0.078 -0.092 -0.172 
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Elasticidad al PIB Corto plazo Largo plazo 
Carreteras Estados Unidos 0.24 0.44 




Un simple vistazo a los resultados pone de manifiesto la gran diferencia entre 
las elasticidades en períodos laborales y vacacionales, reflejando la importancia del 
motivo del viaje (la flexibilidad en su realización) en la predisposición a pagar por un 
aumento del coste generalizado. Mientras en períodos laborales, una subida en el 
precio de la gasolina no repercute en el tráfico, en períodos vacacionales, la sociedad 
muestra una reacción más elástica. 
 
Elasticidades al precio Corto plazo Largo plazo 
Períodos laborales 0.016 0.026 
Períodos vacacionales -0.047 -0.074 
 
En las tablas sin separación de períodos se observa un comportamiento muy 
inelástico tanto a corto (0.0015) como a largo plazo (-0.0086). Considerar estos 
valores para calcular la reacción de la demanda podría ser una mala aproximación al 
no considerar las variaciones estacionales. 
 
Por otro lado, los vehículos pesados han mostrado que la repercusión que tiene 
sobre ellos las subidas del precio del combustible es nula. Como se comentó 
anteriormente en el documento, este comportamiento tan inelástico es debido a los 
elevados costes generalizados del vehículo, que hacen que el combustible sea una 
pequeña porción de los costes totales. Tampoco se aprecia diferencia alguna en las 
elasticidades según el período del año. Con respecto el PIB, los vehículos pesados 
tienen un comportamiento mucho más elástico que los ligeros, debido a que las 
épocas de bonanza económica se genera transporte, mientras que en épocas de 
recesión se elimina. 
 
 
Carreteras de uso general: 
 
En esta carretera, eminentemente vacacional (E-318 en Maó), se aprecia como 
la subida de los precios en la gasolina tiene una mayor repercusión en los meses de 
verano (julio, agosto), puesto que como se comentó anteriormente, los vacacionales 






La sociedad estadounidense muestra un comportamiento muy elástico durante 
los meses vacacionales, mientras que en los meses laborales –a pesar de tener una 
reacción más elástica que la sociedad española- su comportamiento es más inelástico. 
 
La principal diferencia respecto los otros casos estudiados se da en la 
elasticidad del PIB. Mientras las carreteras españolas mostraban un comportamiento 
bastante elástico, los estadounidenses se muestran muy inelásticos a la variación del 
PIB  
 
Elasticidad al PIB por cápita Corto plazo Largo plazo 
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España 0.98 1.65 
EE.UU. 0.21 0.34 
 
A una persona que coge la autopista, el incremento del precio de la gasolina le 
representa un pequeño incremento en los gastos generalizados del vehículo, puesto 
que cada día debe pagar un peaje. La posible explicación es que en la sociedad 
española hay todavía una demanda insatisfecha (que no es el caso de los EEUU) y 
por ello, en épocas de bonanza económica, el tráfico de las autopistas aumenta 
mucho. En cambio, en épocas de recesión, también muestran un comportamiento muy 
elástico. Los estadounidenses, por su parte, no varían sus patrones de 
comportamiento dependiendo de sus ingresos al disponer de mayores recursos 


















































El objetivo del documento era comprobar si existían variaciones temporales en 
las elasticidades al precio del combustible. El estudio ha puesto de relieve que las 
elasticidades de la demanda respecto el precio de la gasolina varían según el 
motivo del viaje, reflejado por la época del año. Mientras en épocas laborales, una 
subida del precio no repercute en el uso del vehículo, sino que los resultados indican 
que tienen una ligera relación positiva. La misma subida en épocas vacacionales 
(meses de julio y agosto en el documento) hace reducir el kilometraje con una 
elasticidad que ronda el -0.05 a corto plazo y el -0.075 a largo plazo. 
 
Las elasticidades encontradas en el apartado 2.1 y 2.2, hablan de que cada vez 
la sociedad muestra un comportamiento más inelástico respecto las subidas del 
combustible, puesto que su poder adquisitivo va en aumento y el coste relativo que 
tiene el llenar el depósito de gasolina es cada vez menor. Corroborando está misma 
tendencia, los cálculos realizados en el último apartado que relacionaban la elasticidad 
de los ingresos en España y EE.UU., y los gráficos dispuestos en el apartado 3.2, 
mostraban como a mayores ingresos, la elasticidad respecto al precio de la gasolina 
disminuía, mostrando un comportamiento más inelástico. Cabe remarcar que el 
comportamiento de los españoles respecto los ingresos es muy elástico, con un valor 
cercano a la unidad a corto plazo, corroborando la creencia de que al español le gusta 
vivir por encima de sus posibilidades 
 
El documento corrobora estudios anteriores que mostraban que los vehículos 
pesados muestran un comportamiento muy inelástico respecto el precio del 
combustible, puesto que el elevado coste generalizado de estos vehículos hace que el 
coste del combustible sea una pequeña porción de los costes totales. En cuanto a su 
comportamiento respecto el precio del combustible, no se ha apreciado diferencia 
alguna al variar la época del año, conclusión lógica si se tiene en cuenta que sus 
motivos de viajes son siempre laborales.  
 
En el documento también se expone como un precio elevado del combustible 
no es necesariamente dañino para la economía, puesto que impulsa la eficiencia en el 
uso del transporte, evitando retornos en vacío o viajes de bajo valor. Comparando 
casos como el de Venezuela y los países nórdicos, se puede apreciar la veracidad de 
está afirmación. 
 
El documento abre una nueva perspectiva en la estimación de las elasticidades 
y puede servir de punto de partida para futuras investigaciones, pero para poder 






































Bermuda 96.611 65.000 1.49 69900 1.73   
Canadá 111.540.025 34.060.000 3.27 38290 0.97 0.97 
México 103.044.633 107.550.697 0.96 13542 0.56 0.857 
Estados Unidos 1.456.322.819 309.016.000 4.71 46443 0.71 0.95 
Argentina 11.203.162 41.134.425 0.27 14126   0.871 
Bolivia 1.579.218 9.879.000 0.16 4448   0.733 
Brasil 48.952.057 192.743.000 0.25 10456 1.34 0.819 
Chile 8.394.011 17.056.000 0.49 14299 1.27 0.881 
Colombia 14.814.927 45.386.000 0.33 8206 0.92 0.81 
Costa Rica 2.110.579 4.579.000 0.46 10572 1.07 0.857 
Cuba 1.315.396 11.204.000 0.12 9700   0.863 
República 
Dominicana 3.860.725 10.090.000 0.38 8672 1.04 0.788 
Ecuador 6.175.673 14.159.000 0.44 7720 0.53 0.811 
El Salvador 1.653.535 6.163.000 0.27 7439 0.85 0.761 
Guatemala 3.065.542 14.027.000 0.22 4882 0.64 0.708 
Jamaica 1.772.441 2.719.000 0.65 8737   0.794 
Nicaragua 720.867 5.743.000 0.13 2654 0.96 0.721 
Panamá 1.485.452 3.454.000 0.43 11542   0.846 
Paraguay 617.704 6.349.000 0.10 4551   0.765 
Perú 3.058.110 29.132.013 0.10 8723 0.95 0.803 
Puerto Rico 12.307.471 3.982.000 3.09 17100   0.942 
Uruguay 932.668 3.361.000 0.28 13019 1.52 0.874 
Venezuela 35.378.210 28.730.000 1.23 12496 0.05 0.848 
Albania 575.950 3.170.000 0.18 7019   0.823 
Austria 7.623.288 8.372.930 0.91 38896   0.955 
Bélgica 6.485.458 10.827.519 0.60 35683 1.95 0.952 
Bulgaria 2.340.959 7.576.751 0.31 11760 1.41 0.842 
Croacia 2.686.529 4.435.056 0.61 17876 1.49 0.873 
República Checa 7.564.479 10.512.397 0.72 24400 1.54 0.906 
Dinamarca 6.905.392 5.534.738 1.25 36725   0.955 
Finlandia 6.905.392 5.357.400 1.29 34462 1.8 0.957 
Francia 39.868.052 65.447.374 0.61 33744 1.82 0.96 
Alemania 86.249.005 81.757.600 1.05 34219 1.9 0.944 
Grecia 14.421.518 11.306.183 1.28 30856 1.54 0.947 
Hungría 5.466.986 10.013.628 0.55 18548 1.55 0.88 
Irlanda 6.301.192 4.459.300 1.41 39441 1.75 0.956 
Italia 51.956.844 60.276.969 0.86 29290 1.84 0.945 
Luxemburgo 1.789.077 502.207 3.56 78723 1.53 0.959 
Holanda 15.080.605 16.601.775 0.91 39278 2.09 0.962 
Noruega 5.820.707 4.874.700 1.19 53269 2.09 0.967 
Polonia 14.753.022 38.163.895 0.39 17989 1.41 0.895 
Portugal 6.655.348 10.636.888 0.63 21848 1.89 0.903 
España 27.375.879 45.989.016 0.60 29527 1.59 0.946 
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Suecia 14.948.614 9.345.135 1.60 35934 1.67 0.963 
Suiza 13.236.205 7.782.900 1.70 42948 1.51 0.954 
Turquía 9.839.704 72.561.312 0.14 12339 2.44 0.812 
Inglaterra 69.210.304 62.041.708 1.12 35165 1.76 0.945 
Estonia 1.114.742 1.340.021 0.83 18051 1.48 0.879 
Letonia 1.315.396 2.245.800 0.59 14304 1.44 0.865 
Lituania 1.423.155 3.329.227 0.43 15803 1.49 0.889 
Rusia 96.358.339 141.927.297 0.68 15039 0.798 0.82 
Ucrania 16.505.620 45.962.900 0.36 6461 0.65 0.796 
Irán 66.256.576 74.196.000 0.89 11202 0.4 0.783 
Irak 22.164.796 30.747.000 0.72 3588   0.567 
Israel 8.145.052 7.521.400 1.08 28271 1.62 0.934 
Qatar 2.667.950 1.409.000 1.89 87717 0.22 0.875 
Arabia Saudi 47.967.368 25.721.000 1.86 23388 0.16 0.859 
Siria 5.079.510 21.906.000 0.23 4858   0.725 
Emiratos Árabes 
Unidos 12.002.061 4.599.000 2.61 38284   0.91 
Angola 1.133.322 18.498.000 0.06 6179   0.513 
Camerún 1.088.732 19.522.000 0.06 2147   0.533 
Chad 29.726 11.274.106 0.00 1674   0.377 
Costa de Ivori 668.845 21.075.000 0.03 1680   0.439 
Egipto 10.969.066 78.094.000 0.14 6147 0.32 0.729 
Etiopía 468.192 79.221.000 0.01 955   0.387 
Madagascar 661.414 19.625.000 0.03 981   0.558 
Marruecos 1.445.449 31.773.000 0.05 4587   0.654 
Nigeria 24.624.661 154.729.000 0.16 2199 0.44 0.512 
Senegal 356.718 12.534.000 0.03 1752   0.474 
Sudáfrica 30.176.079 49.320.500 0.61 9961 0.72 0.634 
Tunicia 1.668.398 10.432.500 0.16 8285 0.99 0.779 
Afganistán 189.506 28.150.000 0.01 870   0.352 
China 180.309.594 1.336.800.000 0.13 6546 0.806 0.776 
Hong Kong 1.200.206 7.026.400 0.17 42574 1.83 0.942 
India 32.130.594 1.179.238.000 0.03 2932 1 0.64 
Indonesia 50.843.404 231.369.500 0.22 4149 0.59 0.734 
Japón 166.126.249 127.380.000 1.30 32817 1.37 0.957 
Corea del Norte 661.414 24.051.706 0.03 1800 0.77 0.766 
Corea del Sur 25.898.704 49.773.145 0.52 27791 1.45 0.944 
Malasia 25.947.489 28.306.700 0.92 13551 0.54 0.823 
Nueva Zelanda 8.780.721 4.362.600 2.01 26625 0.8 0.942 
Pakistán 4.979.183 169.172.000 0.03 2671 0.76 0.619 
Filipinas 16.230.650 92.226.600 0.18 3536 0.78 0.747 
Singapur 1.113.000 4.987.600 0.22 49433 1.29 0.93 
Taiwan 28.982.520 23.119.772 1.25 29829 0.96   
Tailandia 19.716.078 63.525.062 0.31 7998 0.95 0.805 
Vietnam 9.776.291 85.789.573 0.11 2933 0.87 0.711 
 
Fuentes:  
- Consumo: (http://www.eia.doe.gov/emeu/international/oilconsumption.html) 
(se ha realizado la conversión de millones de barriles al día a litros al día) 
- Población: Wikipedia 
(http://es.wikipedia.org/wiki/Lista_de_pa%C3%ADses_por_poblaci%C3%B3
n) 
- PIB por cápita: Wikipedia (International Monetary Fund, 2009) 
(http://en.wikipedia.org/wiki/List_of_countries_by_GDP_(nominal)_per_capit
a)  









Datos utilizados para los cálculos 
 




Precio: valor medio del litro de gasolina en las gasolineras catalanas (y de las 
carreteras de Baleares para la carretera E-318 de Maó) obtenidos del MITYC 



























Precio real del 
Diesel a 
Cataluña 
ene-00 0.5 68 74.8 110.00 64.6 95.0 
feb-00 0.2 68.5 76.4 111.53 65.4 95.5 
mar-00 0.4 68.7 79.2 115.28 67.1 97.6 
abr-00 0.5 69.1 79.7 115.34 67.4 97.6 
may-00 0.2 69.6 81.6 117.24 67.5 97.0 
jun-00 0.3 69.8 83.9 120.20 68.3 97.8 
jul-00 0.7 70.1 83.9 119.69 68.6 97.8 
ago-00 0.5 70.8 83.4 117.80 69.5 98.1 
sep-00 0.1 71.3 83.7 117.39 72.2 101.2 
oct-00 0.2 71.4 84.4 118.21 74.0 103.7 
nov-00 0.3 71.6 86.4 120.67 77.7 108.5 
dic-00 0.4 71.9 84.3 117.25 77.0 107.2 
ene-01 0 72.3 78.7 108.85 72.8 100.8 
feb-01 0.4 72.3 80.4 111.20 70.6 97.6 
mar-01 0.5 72.7 80.7 111.00 69.8 96.0 
abr-01 0.5 73.2 82.5 112.70 68.9 94.2 
may-01 0.2 73.7 86.1 116.82 69.8 94.8 
jun-01 0.3 73.9 87.4 118.27 70.9 95.9 
jul-01 0.4 74.2 82.5 111.19 70.9 95.6 
ago-01 0.3 74.6 80.4 107.77 70.4 94.3 
sep-01 -0.1 74.9 80.7 107.74 70.5 94.1 
oct-01 -0.1 74.8 77.6 103.74 69 92.2 
nov-01 0 74.7 74.4 99.60 66.6 89.2 
dic-01 0.4 74.7 73 97.72 65 87.0 
ene-02 0 75.1 75.8 100.93 67.3 89.6 
feb-02 0 75.1 76.6 102.00 67.5 89.9 
mar-02 0.8 75.1 79 105.19 68.6 91.3 
abr-02 1.3 75.9 83.3 109.75 70.9 93.4 
may-02 0.4 77.2 83.6 108.29 71 92.0 
jun-02 0.2 77.6 81.5 105.03 68.7 88.5 
jul-02 -0.7 77.8 81.6 104.88 68.3 87.8 
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ago-02 0.3 77.1 82 106.36 68.6 89.0 
sep-02 0.3 77.4 82.7 106.85 70.2 90.7 
oct-02 1.1 77.7 83.6 107.59 71.7 92.3 
nov-02 0.1 78.8 80 101.52 68.7 87.2 
dic-02 0.6 78.9 80 101.39 69.6 88.2 
ene-03 -0.3 79.5 82.3 103.52 72.2 90.8 
feb-03 0.2 79.2 83.9 105.93 73 92.2 
mar-03 0.7 79.4 85.4 107.56 76.8 96.7 
abr-03 0.8 80.1 82.2 102.62 73.3 91.5 
may-03 -0.1 80.9 79.4 98.15 68.8 85.0 
jun-03 0.1 80.8 78.7 97.40 66.8 82.7 
jul-03 -0.6 80.9 80 98.89 67.2 83.1 
ago-03 0.6 80.3 82.1 102.24 68.4 85.2 
sep-03 0.2 80.9 82.1 101.48 68.2 84.3 
oct-03 0.8 81.1 79.6 98.15 68.6 84.6 
nov-03 0.3 81.9 79.8 97.44 69.3 84.6 
dic-03 0.4 82.2 79.3 96.47 69.3 84.3 
ene-04 -0.5 82.6 79.4 96.13 69.2 83.8 
feb-04 0 82.1 80.6 98.17 68.2 83.1 
mar-04 0.6 82.1 82.6 100.61 69.9 85.1 
abr-04 1.4 82.7 85.1 102.90 72 87.1 
may-04 0.6 84.1 88.6 105.35 74.6 88.7 
jun-04 0.2 84.7 89 105.08 74.6 88.1 
jul-04 -0.7 84.9 88.7 104.48 74.9 88.2 
ago-04 0.6 84.2 92.6 109.98 80.1 95.1 
sep-04 0.1 84.8 92.2 108.73 81.3 95.9 
oct-04 1 84.9 94.2 110.95 85.6 100.8 
nov-04 0.3 85.9 92.6 107.80 85.3 99.3 
dic-04 0.1 86.2 88.7 102.90 83.2 96.5 
ene-05 -0.5 86.3 86.2 99.88 82.7 95.8 
feb-05 0.2 85.8 89.2 103.96 83.6 97.4 
mar-05 0.8 86 91.5 106.40 87.7 102.0 
abr-05 1.4 86.8 94.1 108.41 89.9 103.6 
may-05 0.3 88.2 95.2 107.94 88.8 100.7 
jun-05 0.3 88.5 96.6 109.15 90.8 102.6 
jul-05 -0.5 88.8 101 113.74 94.9 106.9 
ago-05 0.5 88.3 104 117.78 95.9 108.6 
sep-05 0.6 88.8 109.7 123.54 99.3 111.8 
oct-05 0.8 89.4 107.2 119.91 99.3 111.1 
nov-05 0.2 90.2 101.3 112.31 96.6 107.1 
dic-05 0.4 90.4 98.7 109.18 93.2 103.1 
ene-06 -0.2 90.8 100.5 110.68 94.4 104.0 
feb-06 -0.2 90.6 101.1 111.59 95.8 105.7 
mar-06 0.6 90.4 102 112.83 96.6 106.9 
abr-06 1.4 91 107 117.58 98.9 108.7 
may-06 0.4 92.4 110.7 119.81 101.1 109.4 
jun-06 0.3 92.8 110.1 118.64 99.6 107.3 
jul-06 -0.5 93.1 113 121.37 101.1 108.6 
ago-06 0.3 92.6 113.3 122.35 101.9 110.0 
sep-06 -0.3 92.9 104.1 112.06 98.4 105.9 
oct-06 0.3 92.6 98.1 105.94 93.6 101.1 
nov-06 0.3 92.9 96.9 104.31 92.3 99.4 
dic-06 0.4 93.2 97.7 104.83 92.5 99.2 
ene-07 -0.6 93.6 96.6 103.21 91 97.2 
feb-07 0 93 96.6 103.87 90.9 97.7 
mar-07 0.7 93 101 108.60 93 100.0 
abr-07 1.3 93.7 104.8 111.85 95.6 102.0 
may-07 0.4 95 109.2 114.95 96.8 101.9 
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jun-07 0.3 95.4 110.5 115.83 98.1 102.8 
jul-07 -0.7 95.7 110.1 115.05 99.2 103.7 
ago-07 0.1 95 107.2 112.84 99 104.2 
sep-07 0.2 95.1 107.2 112.72 100.1 105.3 
oct-07 1.2 95.3 107.3 112.59 101.7 106.7 
nov-07 0.7 96.5 110.2 114.20 106 109.8 
dic-07 0.6 97.2 111.3 114.51 108.7 111.8 
ene-08 -0.6 97.8 111.9 114.42 108.3 110.7 
feb-08 0 97.2 111.7 114.92 108.4 111.5 
mar-08 0.8 97.2 113.8 117.08 114.7 118.0 
abr-08 1 98 114.6 116.94 116.3 118.7 
may-08 0.7 99 120.5 121.72 125.3 126.6 
jun-08 0.7 99.7 125.6 125.98 131.2 131.6 
jul-08 -0.5 100.4 127.5 126.99 133 132.5 
ago-08 -0.1 99.9 121.2 121.32 124.1 124.2 
sep-08 -0.1 99.8 118.9 119.14 119.6 119.8 
oct-08 0.5 99.7 110.9 111.23 112.6 112.9 
nov-08 -0.2 100.2 97 96.81 101.5 101.3 
dic-08 -0.2 100 88.3 88.30 91.5 91.5 
ene-09 -1 99 87.3 88.18 87.8 88.7 
feb-09 0 99 92.1 93.03 88 88.9 
mar-09 0.2 99.2 92.2 92.94 85.3 86.0 
abr-09 1.1 100.3 95.9 95.61 87.8 87.5 
may-09 0 100.3 98.7 98.40 88.3 88.0 
jun-09 0.4 100.7 106.5 105.76 93.8 93.1 
jul-09 -0.9 99.8 106.7 106.91 94.3 94.5 
ago-09 0.3 100.1 109.9 109.79 97.5 97.4 
sep-09 -0.2 99.9 107.1 107.21 95.8 95.9 
oct-09 0.6 100.5 105.6 105.07 95.6 95.1 
nov-09 0.6 101.1 108.6 107.42 98.5 97.4 
dic-09 0.2 101.3 107.4 106.02 97.4 96.2 
 
 




- Datos del Instituto Nacional de estadística 
- Variaciones del PIB: 
(http://www.ine.es/jaxi/menu.do?type=pcaxis&path=%2Ft35%2Fp009&file=i
nebase&L=0) 
- PIB/cápita en Barcelona y Baleares: (http://www.ine.es/prensa/np544.pdf) 











dic-99 1.10  1.63 19771 
mar-00 1.50  2.18 20098 
jun-00 1.10  1.58 20547 
sep-00 0.70  0.98 20876 
dic-00 1.10  1.53 21083 
mar-01 1.10  1.51 21410 
jun-01 0.60  0.81 21739 
sep-01 0.90  1.20 21917 
dic-01 0.60  0.80 22184 
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mar-02 0.40  0.53 22363 
jun-02 0.80  1.03 22483 
sep-02 0.60  0.78 22717 
dic-02 0.80  1.01 22895 
mar-03 0.90  1.13 23129 
jun-03 0.70  0.87 23395 
sep-03 0.60  0.74 23599 
dic-03 0.90  1.09 23775 
mar-04 0.70  0.85 24039 
jun-04 0.80  0.94 24245 
sep-04 1.20  1.42 24476 
dic-04 0.70  0.81 24828 
mar-05 0.90  1.05 25031 
jun-05 0.90  1.02 25296 
sep-05 0.90  1.01 25556 
dic-05 1.00  1.11 25817 
mar-06 1.00  1.11 26106 
jun-06 1.00  1.08 26398 
sep-06 1.00  1.08 26686 
dic-06 1.00  1.07 26976 
mar-07 0.90  0.97 27269 
jun-07 0.80  0.84 27535 
sep-07 0.70  0.74 27768 
dic-07 0.60  0.62 27974 
mar-08 0.40  0.41 28148 
jun-08 0.00  0.00 28264 
sep-08 -0.60  -0.60 28264 
dic-08 -1.10  -1.10 28095 
mar-09 -1.70  -1.71 27617 
jun-09 -1.00  -0.99 27341 
sep-09 -0.30  -0.30 27259 









Carretera 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 
C32 (Montgat - 
Mataró S) 0.052 0.053 0.055 0.057 0.058 0.06 0.062 0.064 0.066 0.068 
C33 (Barcelona - 
Montmeló) 




0.159 0.165 0.170 0.176 0.180 0.186 0.192 0.197 0.203 0.210 
AP7 (Montmeló - La 
Jonquera) 
0.052 0.053 0.055 0.057 0.058 0.060 0.062 0.064 0.066 0.069 
AP7 (Montmeló - 
Papiol) 
0.021 0.022 0.023 0.024 0.024 0.025 0.026 0.027 0.027 0.029 
AP7 ( Barcelona - 
Tarragona) 
0.056 0.058 0.06 0.062 0.064 0.066 0.068 0.07 0.072 0.075 
AP7 (Tarragona - 
Valencia) 





Carretera 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 
AP7 (Montmeló - 
La Jonquera) 
0.083 0.085 0.088 0.091 0.094 0.096 0.1 0.103 0.106 0.111 
AP7 (Montmeló - 
Papiol) 
0.035 0.036 0.037 0.039 0.040 0.041 0.042 0.044 0.045 0.047 
AP7 ( Barcelona - 
Tarragona) 
0.106 0.109 0.113 0.117 0.120 0.124 0.128 0.133 0.136 0.142 
AP7 (Tarragona - 
Valencia) 








- IMD de C32, C33, AP7 (Molins de Rei-Martorell) y AUCAT: Abertis 
- IMD de AP7 (Montmeló- La Jonquera), AP7 (Montmeló- Papiol), AP7 








(Montgat   









de Rei - 
Martorell) 
AUCAT 
(Castelldefels              
















-   
Valencia) 
ene-00 61943 53764 62218 22330 26.309 68.357 37.510 14.401 
feb-00 68892 59992 70516 23693 28.654 79.461 42.454 16.098 
mar-00 70558 62749 74348 25079 30.505 82.585 46.219 17.474 
abr-00 70500 61160 80070 26334 37.829 84.743 55.423 22.787 
may-00 73671 64038 75246 26822 34.225 87.096 48.013 19.254 
jun-00 78760 66324 82181 27808 38.384 90.025 54.856 19.090 
jul-00 86482 68124 93605 29532 51.739 99.102 67.449 27.058 
ago-00 72256 53481 87220 30631 53.286 84.177 72.284 34.815 
sep-00 74358 60415 80044 30764 38.695 88.870 56.043 22.513 
oct-00 68722 60998 72331 30474 31.771 81.336 46.773 18.342 
nov-00 68292 61110 70453 30105 29.875 83.177 43.364 16.316 
dic-00 65821 57426 70804 29797 29.745 78.364 44.529 18.627 
ene-01 64623 57861 66885 24966 28.114 79.169 41.673 16.183 
feb-01 68626 62119 74051 26782 30.008 84.915 45.681 16.680 
mar-01 72729 64366 77842 27949 32.178 90.376 48.805 18.356 
abr-01 72813 64148 84994 29609 39.791 92.024 58.411 24.498 
may-01 74680 64841 78321 30008 35.393 93.035 49.910 19.063 
jun-01 82033 68120 84599 31260 40.823 97.422 56.200 20.795 
jul-01 88696 72333 94179 32962 53.385 104.726 68.149 28.801 
ago-01 74210 55296 89555 34034 56.748 91.627 75.756 37.577 
sep-01 73985 62201 80545 34008 40.222 92.041 57.032 24.003 
oct-01 73218 66211 79187 33751 35.116 88.999 50.952 20.269 
nov-01 70170 63154 73842 33315 31.960 87.957 46.487 18.192 
dic-01 67494 58869 70296 32904 30.348 79.728 44.917 19.095 
ene-02 66240 59428 68232 27030 29.383 81.934 43.113 16.967 
feb-02 70536 63493 76428 29076 32.148 89.247 47.796 18.089 
mar-02 71103 61891 79894 30453 37.023 92.800 55.167 22.489 
 49 
abr-02 74729 67890 81767 31190 38.322 94.753 52.955 21.443 
may-02 77135 67377 84915 32008 39.604 96.460 54.367 20.513 
jun-02 83502 68528 85426 33331 43.170 96.564 58.256 21.574 
jul-02 90190 73557 95285 35021 55.607 106.440 70.108 29.013 
ago-02 72691 56686 91427 36074 61.771 92.029 78.533 39.877 
sep-02 77043 66404 83071 36139 42.525 94.116 59.030 24.053 
oct-02 76296 69764 82171 35881 37.906 91.942 53.706 20.344 
nov-02 72757 67269 78784 35611 35.010 91.403 50.259 19.223 
dic-02 70780 63686 74973 35254 33.096 83.946 48.640 19.962 
ene-03 67901 62247 72019 29626 31.351 84.184 45.418 17.530 
feb-03 71279 66058 77486 30584 32.552 89.533 47.995 17.709 
mar-03 75151 68970 80284 32274 35.500 94.120 52.145 19.594 
abr-03 77391 71006 89898 33881 42.686 97.443 61.510 25.280 
may-03 81614 73875 87778 34949 41.456 98.407 56.957 21.107 
jun-03 88945 75779 89296 36615 46.889 95.979 62.508 22.698 
jul-03 94744 78949 97305 38317 56.940 113.703 71.670 29.533 
ago-03 76576 58518 93208 39293 62.135 96.990 79.926 41.310 
sep-03 78749 70496 84300 39197 42.742 99.757 58.813 24.131 
oct-03 77866 73379 83809 38836 37.866 96.804 53.780 20.942 
nov-03 75811 71548 80832 38528 35.244 93.338 50.374 19.027 
dic-03 75101 69595 79855 38196 34.839 87.814 51.410 21.262 
ene-04 71738 65614 74505 32452 33.015 86.427 47.153 18.443 
feb-04 75335 70035 80608 34150 35.053 93.177 50.557 18.741 
mar-04 78481 73284 82555 34862 36.310 98.322 52.949 20.308 
abr-04 80083 73304 89753 36097 43.720 102.150 61.396 25.983 
may-04 83613 77541 90256 37028 43.308 101.719 58.574 21.343 
jun-04 89630 78427 92670 37180 45.434 104.524 62.216 22.714 
jul-04 96484 82553 103055 39894 58.951 114.867 74.030 31.312 
ago-04 76964 62620 93750 40743 62.545 99.744 78.501 40.909 
sep-04 82973 76414 89538 40697 45.000 102.857 60.371 24.809 
oct-04 80502 74999 89069 40515 41.652 99.766 57.497 22.143 
nov-04 79448 74723 83978 40142 37.282 96.484 52.227 18.779 
dic-04 76790 71332 82832 39782 37.024 93.345 52.621 21.250 
ene-05 72265 66025 75840 32897 33.939 93.373 47.155 17.631 
feb-05 77756 71277 84887 34600 36.513 103.412 51.852 18.350 
mar-05 78434 70921 90907 36110 40.847 108.760 59.686 23.767 
abr-05 84098 76681 92883 37023 42.650 112.887 57.705 20.703 
may-05 87050 77386 96518 38319 46.224 116.745 61.831 21.656 
jun-05 90520 77776 97534 39561 46.469 118.177 63.833 22.315 
jul-05 95145 79874 104712 41355 61.821 128.305 75.197 31.197 
ago-05 75724 61314 94719 42073 63.166 110.233 78.849 39.966 
sep-05 84534 73512 93120 42102 46.642 117.057 62.016 24.317 
oct-05 80468 72987 90827 41878 41.661 110.103 57.491 20.722 
nov-05 79824 72536 89783 41468 38.487 112.258 54.057 19.394 
dic-05 77019 69577 86266 41048 37.671 104.639 53.494 21.018 
ene-06 74095 66311 82576 34485 34.947 107.149 49.364 18.242 
feb-06 80355 72723 91658 36898 38.738 113.010 55.343 19.409 
mar-06 83933 74951 97560 38457 40.458 118.167 59.491 21.200 
abr-06 83420 72910 99552 40007 48.569 113.111 67.620 27.390 
may-06 88814 78629 101319 40970 47.182 119.842 63.382 22.502 
jun-06 92252 79574 102126 42190 50.392 120.878 67.002 23.744 
jul-06 98941 81337 109542 43998 63.686 130.489 78.570 33.434 
ago-06 77390 64190 97493 44700 65.232 109.800 80.211 41.045 
sep-06 86150 75863 98838 44735 49.348 118.520 65.367 26.679 
oct-06 84274 78030 98551 44587 44.502 115.218 62.109 23.691 
nov-06 83677 77886 96983 44278 41.519 115.747 58.131 20.936 
dic-06 77992 72136 90581 43871 40.110 105.294 56.903 23.684 
ene-07 79224 73424 91055 38483 38.846 111.179 54.121 20.472 
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feb-07 83422 77174 97967 40362 40.884 115.669 58.163 21.003 
mar-07 87632 80040 103672 41900 43.768 124.606 63.177 22.848 
abr-07 83794 76404 100275 42729 49.291 114.892 67.573 26.489 
may-07 91345 82589 105683 43490 47.982 122.562 65.386 22.254 
jun-07 96756 84959 108719 44897 53.008 125.296 70.851 24.226 
jul-07 101769 88003 115745 46606 65.379 133.228 80.726 32.434 
ago-07 82404 69361 102825 47327 67.941 112.604 82.938 40.800 
sep-07 89470 79887 102235 47304 51.680 119.402 67.447 25.640 
oct-07 88712 83002 104600 47140 46.199 119.080 64.791 22.199 
nov-07 87176 81880 101287 46836 43.814 118.174 62.341 21.187 
dic-07 80301 75865 90720 46205 40.601 105.377 56.425 21.281 
ene-08 81510 77544 91915 37894 39.423 103.058 54.672 18.849 
feb-08 85552 81150 95309 39591 41.892 118.178 58.811 19.104 
mar-08 82474 76665 96495 40478 44.642 114.600 63.726 24.014 
abr-08 89455 84648 97116 41019 46.430 121.661 62.052 19.792 
may-08 85000 79618 97206 41245 47.282 116.657 61.034 20.472 
jun-08 88893 80242 97010 41958 48.008 113.538 62.690 20.674 
jul-08 97812 88010 98787 43515 62.305 130.436 75.839 28.692 
ago-08 76783 66589 98429 44130 66.719 108.787 80.468 38.455 
sep-08 84498 78565 97833 43874 46.726 115.822 60.760 21.613 
oct-08 83466 80857 97306 43429 41.892 114.809 56.576 18.805 
nov-08 80690 77317 96330 42803 38.336 108.712 52.631 16.556 
dic-08 77086 74255 95219 42141 36.922 101.108 50.867 18.319 
ene-09 73227 70546 76879 31782 34.320 94.856 45.532 14.960 
feb-09 79101 75664 85939 35962 37.014 108.991 50.686 15.340 
mar-09 80854 76743 87647 36097 38.159 110.889 53.009 16.537 
abr-09 80940 76279 90595 37922 44.223 108.332 60.214 21.875 
may-09 85486 80065 91850 39397 45.261 114.206 58.870 18.143 
jun-09 90403 79124 94003 42756 46.926 116.034 62.343 19.130 
jul-09 95444 82841 104437 48429 60.787 125.819 73.875 27.334 
ago-09 77332 63874 92915 44661 65.334 106.659 76.752 35.192 
sep-09 82839 72792 87695 37856 44.373 111.175 56.563 19.029 
oct-09 81826 74119 89424 36189 40.517 111.123 54.113 17.144 
nov-09 80365 72910 84159 33552 36.715 108.005 49.539 15.115 







- La Jonquera) 
AP7 (Montmeló 
-      Papiol) 
AP7 (Barcelona 
- Tarragona) 
AP7 (Tarragona  
- Valencia) 
ene-00 7.446 20.740 9.002 1.462 
feb-00 8.781 24.961 10.603 1.809 
mar-00 9.043 25.880 11.137 5.021 
abr-00 8.250 22.913 9.918 4.602 
may-00 9.169 26.878 11.351 1.984 
jun-00 8.489 26.116 11.697 4.532 
jul-00 8.031 25.140 11.102 4.157 
ago-00 6.030 18.552 8.444 3.287 
sep-00 7.788 24.672 10.764 4.046 
oct-00 8.048 23.489 10.205 4.386 
nov-00 8.976 25.901 11.009 5.071 
dic-00 7.561 21.548 9.324 4.589 
ene-01 8.500 24.282 10.617 4.708 
feb-01 8.979 26.905 11.182 4.975 
mar-01 9.152 27.476 11.127 4.983 
abr-01 8.574 25.098 10.415 4.754 
may-01 9.225 28.300 11.633 5.227 
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jun-01 8.712 26.761 10.901 4.724 
jul-01 8.472 27.881 10.665 4.475 
ago-01 6.150 20.602 7.939 3.474 
sep-01 7.635 24.537 9.682 4.076 
oct-01 8.794 26.679 11.091 4.762 
nov-01 9.026 26.888 11.283 5.215 
dic-01 7.592 22.542 9.628 4.671 
ene-02 8.560 24.481 10.958 4.887 
feb-02 9.270 27.522 11.636 5.278 
mar-02 9.052 26.313 10.856 5.071 
abr-02 9.559 27.898 11.564 5.297 
may-02 9.468 26.770 11.835 5.360 
jun-02 8.985 24.870 10.950 4.877 
jul-02 9.254 27.654 11.540 4.743 
ago-02 6.241 13.635 7.864 3.426 
sep-02 8.277 20.329 10.400 4.226 
oct-02 9.738 23.319 11.927 5.079 
nov-02 9.611 23.544 11.729 5.413 
dic-02 8.355 20.209 10.381 4.965 
ene-03 9.205 22.853 11.485 5.098 
feb-03 10.005 24.905 12.152 5.373 
mar-03 9.778 24.331 11.674 5.242 
abr-03 9.556 23.061 11.439 5.034 
may-03 9.744 24.386 11.774 5.118 
jun-03 9.557 23.006 11.627 4.936 
jul-03 9.560 23.398 11.794 4.835 
ago-03 6.313 16.965 7.888 3.401 
sep-03 8.717 22.519 10.771 4.301 
oct-03 9.711 24.808 11.906 4.907 
nov-03 9.686 24.965 11.775 5.259 
dic-03 8.789 22.384 10.921 5.045 
ene-04 9.064 23.139 11.144 4.930 
feb-04 10.104 25.433 12.277 5.411 
mar-04 10.572 27.656 12.667 5.473 
abr-04 9.867 25.251 11.692 5.197 
may-04 9.919 25.670 12.181 5.201 
jun-04 9.896 27.096 12.337 5.050 
jul-04 9.568 25.823 11.902 4.950 
ago-04 6.869 17.844 8.554 3.666 
sep-04 9.283 25.829 11.350 4.586 
oct-04 9.402 24.531 11.424 4.667 
nov-04 10.356 26.389 12.703 5.265 
dic-04 9.277 23.722 11.372 5.049 
ene-05 9.116 24.519 11.100 4.594 
feb-05 10.407 28.243 12.617 5.141 
mar-05 10.009 27.218 12.000 4.904 
abr-05 10.556 28.888 12.619 5.136 
may-05 10.261 28.296 12.427 4.981 
jun-05 10.452 29.011 12.668 5.045 
jul-05 9.429 26.747 11.609 4.558 
ago-05 7.042 18.953 8.852 3.507 
sep-05 9.267 27.249 11.464 4.303 
oct-05 9.304 25.722 11.221 4.476 
nov-05 10.583 30.072 13.030 5.379 
dic-05 9.167 25.693 11.366 4.871 
ene-06 9.576 28.190 11.903 4.873 
feb-06 10.616 25.748 13.168 5.441 
mar-06 11.022 31.120 13.619 5.644 
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abr-06 9.872 25.809 11.879 5.158 
may-06 10.955 30.128 13.635 5.726 
jun-06 10.652 29.194 13.359 5.444 
jul-06 9.924 27.629 12.342 5.246 
ago-06 7.500 19.578 9.488 3.985 
sep-06 9.453 26.887 11.729 4.818 
oct-06 10.309 28.571 12.835 5.343 
nov-06 11.184 30.909 13.971 6.178 
dic-06 9.167 24.613 11.376 5.385 
ene-07 10.664 30.112 13.356 5.890 
feb-07 11.406 31.512 14.138 6.228 
mar-07 11.703 32.645 14.368 6.266 
abr-07 10.623 27.423 12.684 5.436 
may-07 11.434 31.389 14.338 5.808 
jun-07 11.206 30.320 13.766 5.569 
jul-07 10.851 29.196 13.296 5.304 
ago-07 8.071 20.258 10.023 4.053 
sep-07 9.895 26.999 11.968 4.725 
oct-07 11.212 30.320 14.099 5.407 
nov-07 11.563 30.758 14.251 5.822 
dic-07 9.312 24.569 11.317 5.003 
ene-08 10.800 30.393 13.358 5.463 
feb-08 11.512 31.466 14.123 5.757 
mar-08 10.404 27.676 12.346 5.123 
abr-08 11.654 31.432 14.041 5.579 
may-08 10.762 28.580 12.818 5.121 
jun-08 9.499 24.740 11.345 4.601 
jul-08 10.542 28.748 12.812 4.820 
ago-08 6.897 17.547 8.395 3.228 
sep-08 9.124 26.296 10.974 3.969 
oct-08 9.572 27.249 11.459 4.249 
nov-08 9.052 25.861 11.059 4.306 
dic-08 8.008 22.575 9.877 3.958 
ene-09 8.226 20.854 9.823 3.780 
feb-09 9.049 26.440 10.996 4.075 
mar-09 9.125 26.257 10.869 4.083 
abr-09 8.654 23.684 10.352 4.025 
may-09 8.835 24.902 10.565 3.974 
jun-09 8.791 25.082 10.946 3.846 
jul-09 8.607 24.586 10.586 3.603 
ago-09 6.044 16.154 7.240 2.500 
sep-09 7.824 23.596 9.135 3.084 
oct-09 8.255 24.052 9.411 3.359 
nov-09 8.783 25.561 10.057 3.756 
dic-09 7.828 22.487 9.006 3.486 
 
 











































































































































Precio gasolina: (http://www.eia.doe.gov/emeu/steo/pub/fsheets/real_prices.xls) 
- 1995 - Presente: EIA Weekly Petroleum Status Report, weekly EIA-878 
"Motor Gasoline Price Survey" 
 
PIB: (http://www.eia.doe.gov/emeu/steo/pub/fsheets/real_prices.xls) 


























































































































































Resultados de los cálculos de las elasticidades con separación en períodos 
vacacionales y laborales; 
 




C32 (Montgat – Mataró S): 
 
 
Dependent Variable: IMD_C32 
Method: Least Squares 
Date: 06/20/10   Time: 13:36 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
IMD_C32= C(1)+C(2)*PIB+ C(3)*PRECIO*INVIERNO+C(4)*PRECIO 
        *VERANO+C(5)*PE_C32+C(6)*IMD_C32(-1) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.038904 0.056143 -0.692942 0.4899 
PIB 0.309847 0.227594 1.361404 0.1764 
Precio laboral 0.006837 0.017055 0.400890 0.6893 
Precio vacacional -0.056899 0.044654 -1.274214 0.2055 
Peaje 0.035142 0.106939 0.328615 0.7431 
IMD(-1) 0.416386 0.095709 4.350548 0.0000 
R-squared 0.355227     Mean dependent var 0.133036 
Adjusted R-squared 0.323308     S.D. dependent var 0.336074 
S.E. of regression 0.276459     Akaike info criterion 0.320934 
Sum squared resid 7.719399     Schwarz criterion 0.470813 





C33 (Barcelona – Montmeló): 
 
Dependent Variable: IMD_C33 
Method: Least Squares 
Date: 06/20/10   Time: 13:36 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
IMD_C33=C(1) +C(2)*PIB+C(3)*PRECIO*INVIERNO+C(4)*PRECIO 
        *VERANO+C(5)*PE_C33+C(6)*IMD_C33(-1) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.088899 0.067944 -1.308410 0.1937 
PIB 0.491619 0.276228 1.779754 0.0781 
Precio laboral -0.011972 0.019582 -0.611400 0.5423 
Precio vacacional -0.040507 0.052521 -0.771258 0.4424 
Peaje 0.097442 0.125302 0.777660 0.4386 
IMD(-1) 0.420033 0.093361 4.499042 0.0000 
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R-squared 0.440249     Mean dependent var 0.201402 
Adjusted R-squared 0.412538     S.D. dependent var 0.427175 
S.E. of regression 0.327413     Akaike info criterion 0.659250 
Sum squared resid 10.82710     Schwarz criterion 0.809128 





AP7 (Molins de Rei - Martorell): 
 
 
Dependent Variable: IMD_AP7 
Method: Least Squares 
Date: 06/17/10   Time: 14:04 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
IMD_AP7=C(1)+C(2)*PIB + C(3)*PRECIO*INVIERNO+C(4)*PRECIO 
        *VERANO+C(6)* IMD_AP7(-1) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.233061 0.069922 -3.333151 0.0012 
PIB 0.898478 0.204549 4.392480 0.0000 
Precio laboral 0.002377 0.017994 0.132105 0.8952 
Precio vacacional -0.105050 0.051569 -2.037086 0.0442 
IMD(-1) 0.459150 0.089382 5.136918 0.0000 
R-squared 0.563304     Mean dependent var 0.146516 
Adjusted R-squared 0.546179     S.D. dependent var 0.511108 
S.E. of regression 0.344314     Akaike info criterion 0.751079 
Sum squared resid 12.09235     Schwarz criterion 0.875977 




AUCAT (Castelldefels – Sitges): 
 
 
Dependent Variable: IMD_AUCAT 
Method: Least Squares 
Date: 06/20/10   Time: 13:36 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
IMD_AUCAT= C(1)+C(2)*PIB+ C(3)*PRECIO*INVIERNO+ C(4) 
        *PRECIO*VERANO+C(5)*PE_AUCAT+C(6)*(IMD_AUCAT(-1)) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.173390 0.059350 -2.921493 0.0043 
PIB 0.417438 0.258888 1.612427 0.1100 
Precio laboral -0.032826 0.015532 -2.113425 0.0370 
Precio vacacional -0.120799 0.043689 -2.764952 0.0068 
Peaje 0.099965 0.058539 1.707662 0.0908 
IMD(-1) 0.810385 0.060660 13.35951 0.0000 
R-squared 0.877209     Mean dependent var 0.332346 
Adjusted R-squared 0.871131     S.D. dependent var 0.714022 
S.E. of regression 0.256323     Akaike info criterion 0.169681 
Sum squared resid 6.635826     Schwarz criterion 0.319559 





AP7 Montmeló – La Jonquera): 
 
Dependent Variable: MONT_JON 
Method: Least Squares 
Date: 06/20/10   Time: 13:43 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
MONT_JON=C(1)+C(2)*PIB + C(3)*PRECIO*INVIERNO+C(4)*PRECIO 
        *VERANO+C(5)*PE_MONT_JON+ C(6)*MONT_JON(-1) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.242308 0.097743 -2.479019 0.0148 
PIB 1.360306 0.366672 3.709868 0.0003 
Precio laboral 0.042059 0.024547 1.713405 0.0897 
Precio vacacional -0.009548 0.063302 -0.150836 0.8804 
Peaje -0.206437 0.104033 -1.984336 0.0499 
IMD(-1) 0.326565 0.101202 3.226863 0.0017 
R-squared 0.449270     Mean dependent var 0.219589 
Adjusted R-squared 0.422006     S.D. dependent var 0.547498 
S.E. of regression 0.416240     Akaike info criterion 1.139333 
Sum squared resid 17.49884     Schwarz criterion 1.289211 





AP7 (Montmeló – Papiol): 
 
Dependent Variable: MONT_PAP 
Method: Least Squares 
Date: 06/20/10   Time: 13:44 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
MONT_PAP= C(1)+C(2)*PIB+ C(3)*PRECIO*INVIERNO+C(4)*PRECIO 
        *VERANO+C(5)*PE_MONT_PAP+C(6)*MONT_PAP(-1) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.033717 0.068210 -0.494307 0.6222 
PIB 0.438642 0.249047 1.761278 0.0812 
Precio laboral 0.025299 0.017838 1.418248 0.1592 
Precio vacacional -0.002134 0.047017 -0.045381 0.9639 
Peaje -0.026838 0.108054 -0.248376 0.8043 
IMD(-1) 0.575641 0.082512 6.976485 0.0000 
R-squared 0.561944     Mean dependent var 0.252972 
Adjusted R-squared 0.540258     S.D. dependent var 0.456591 
S.E. of regression 0.309588     Akaike info criterion 0.547295 
Sum squared resid 9.680346     Schwarz criterion 0.697174 





AP7 (Barcelona – Tarragona): 
 
 
Dependent Variable: BAR_TAR 
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Method: Least Squares 
Date: 06/20/10   Time: 13:44 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
BAR_TAR=C(1) +C(2)*PIB+C(3)*PRECIO*INVIERNO+C(4)*PRECIO 
        *VERANO+C(5)*PE_BCN_TARR+C(6)*BAR_TAR(-1) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.307757 0.111825 -2.752120 0.0070 
PIB 1.316396 0.398718 3.301575 0.0013 
Precio laboral 0.035933 0.027056 1.328107 0.1871 
Precio vacacional -0.019414 0.070388 -0.275817 0.7833 
Peaje -0.172206 0.114340 -1.506094 0.1352 
IMD(-1) 0.319634 0.101285 3.155789 0.0021 
R-squared 0.401812     Mean dependent var 0.117178 
Adjusted R-squared 0.372199     S.D. dependent var 0.584384 
S.E. of regression 0.463030     Akaike info criterion 1.352391 
Sum squared resid 21.65408     Schwarz criterion 1.502270 




AP7 (Tarragona – Valencia): 
 
 
Dependent Variable: TARR_VAL 
Method: Least Squares 
Date: 06/20/10   Time: 13:43 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
TARR_VAL= C(1)+C(2)*PIB+ C(3)*PRECIO*INVIERNO+ C(4)*PRECIO 
        *VERANO+C(5)*PE_TARR_VAL+C(6)*TARR_VAL(-1) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.873006 0.225528 -3.870942 0.0002 
PIB 2.655487 0.749582 3.542624 0.0006 
Precio laboral 0.012533 0.050340 0.248968 0.8039 
Precio vacacional -0.093639 0.136719 -0.684904 0.4950 
Peaje -0.257736 0.218985 -1.176958 0.2420 
IMD(-1) 0.109280 0.102917 1.061826 0.2908 
R-squared 0.257095     Mean dependent var -0.061953 
Adjusted R-squared 0.220317     S.D. dependent var 1.023147 
S.E. of regression 0.903435     Akaike info criterion 2.689217 
Sum squared resid 82.43572     Schwarz criterion 2.839095 





AP7 (Montmeló – Jonquera): 
 
Dependent Variable: MONT_JON 
Method: Least Squares 
Date: 06/20/10   Time: 13:47 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
MONT_JON=C(1)+C(2)*PIB + C(3)*PRECIO*INVIERNO+C(4)*PRECIO 
        *VERANO+C(5)*PE_MONT_JON+ C(6)*MONT_JON(-1) 
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 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.635650 0.184371 -3.447669 0.0008 
PIB 2.099638 0.602496 3.484901 0.0007 
Precio laboral 0.041086 0.031707 1.295781 0.1980 
Precio vacacional 0.045782 0.052684 0.868987 0.3869 
Peaje -0.277166 0.152609 -1.816177 0.0723 
IMD(-1) 0.403086 0.100590 4.007237 0.0001 
R-squared 0.527101     Mean dependent var 0.021832 
Adjusted R-squared 0.503690     S.D. dependent var 0.951109 
S.E. of regression 0.670049     Akaike info criterion 2.091510 
Sum squared resid 45.34556     Schwarz criterion 2.241388 





AP7 (Montmeló – Papiol) 
 
Dependent Variable: MONT_PAP 
Method: Least Squares 
Date: 06/20/10   Time: 13:48 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
MONT_PAP= C(1)+C(2)*PIB+ C(3)*PRECIO*INVIERNO+C(4)*PRECIO 
        *VERANO+C(5)*PE_MONT_PAP+C(6)*MONT_PAP(-1) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.575924 0.224333 -2.567276 0.0117 
PIB 1.702716 0.716072 2.377854 0.0193 
Precio laboral 0.028692 0.043232 0.663686 0.5084 
Precio vacacional 0.049752 0.075708 0.657160 0.5126 
Peaje -0.173336 0.288436 -0.600950 0.5492 
IMD(-1) 0.280517 0.097811 2.867963 0.0050 
R-squared 0.266321     Mean dependent var -0.023673 
Adjusted R-squared 0.230000     S.D. dependent var 1.102968 
S.E. of regression 0.967850     Akaike info criterion 2.826963 
Sum squared resid 94.61015     Schwarz criterion 2.976841 
Log likelihood -145.2425     Durbin-Watson stat 2.160276 
 
 
AP7 (Barcelona – Tarragona) 
 
 
Dependent Variable: BAR_TAR 
Method: Least Squares 
Date: 06/20/10   Time: 13:48 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
BAR_TAR=C(1) +C(2)*PIB+C(3)*PRECIO*INVIERNO+C(4)*PRECIO 
        *VERANO+C(5)*PE_BCN_TARR+C(6)*BAR_TAR(-1) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.881082 0.208993 -4.215848 0.0001 
PIB 2.722234 0.674427 4.036367 0.0001 
Precio laboral 0.042485 0.034799 1.220844 0.2250 
Precio vacacional 0.043929 0.058022 0.757102 0.4508 
Peaje -0.310062 0.152339 -2.035345 0.0444 
IMD(-1) 0.298431 0.103439 2.885088 0.0048 
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R-squared 0.486424     Mean dependent var -0.069542 
Adjusted R-squared 0.461000     S.D. dependent var 1.005503 
S.E. of regression 0.738207     Akaike info criterion 2.285256 
Sum squared resid 55.03987     Schwarz criterion 2.435134 




AP7 (Tarragona – Valencia) 
 
Dependent Variable: TARR_VAL 
Method: Least Squares 
Date: 06/20/10   Time: 13:48 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
TARR_VAL= C(1)+C(2)*PIB+ C(3)*PRECIO*INVIERNO+ C(4)*PRECIO 
        *VERANO+C(5)*PE_TARR_VAL+C(6)*TARR_VAL(-1) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -1.419322 0.412932 -3.437184 0.0009 
PIB 4.093787 1.339633 3.055901 0.0029 
Precio laboral -0.037643 0.077464 -0.485945 0.6281 
Precio vacacional -0.075717 0.138521 -0.546615 0.5858 
Peaje -0.020110 0.346596 -0.058021 0.9538 
IMD(-1) 0.334040 0.075657 4.415218 0.0000 
R-squared 0.457310     Mean dependent var -0.051953 
Adjusted R-squared 0.430445     S.D. dependent var 2.302183 
S.E. of regression 1.737432     Akaike info criterion 3.997135 
Sum squared resid 304.8857     Schwarz criterion 4.147013 
Log likelihood -207.8467     Durbin-Watson stat 2.349908 
 
 





Dependent Variable: IMD 
Method: Least Squares 
Date: 06/09/10   Time: 18:28 
Sample(adjusted): 1999:10 2008:12 
Included observations: 111 after adjusting endpoints 
IMD= C(1)+ C(2)*PIB + C(3)*PRECIO*LAB+ C(4)*PRECIO*VAC+C(5) 
        *IMD(-1) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante -0.395459 0.134698 -2.935891 0.0041 
PIB 1.193955 0.302985 3.940635 0.0001 
Precio laboral -0.042496 0.027263 -1.558754 0.1220 
Precio Vacacional -0.091962 0.057348 -1.603593 0.1118 
IMD(-1) 0.362433 0.091226 3.972904 0.0001 
R-squared 0.392097     Mean dependent var 0.237207 
Adjusted R-squared 0.369157     S.D. dependent var 0.516407 
S.E. of regression 0.410160     Akaike info criterion 1.099459 
Sum squared resid 17.83250     Schwarz criterion 1.221510 




Carreteras de Estados Unidos: 
 
Dependent Variable: IMD 
Method: Least Squares 
Date: 06/20/10   Time: 16:55 
Sample(adjusted): 2001:02 2009:12 
Included observations: 107 after adjusting endpoints 
IMD= C(1)+C(2)*PIB+C(3)*PRECIO*INV+ C(4)*PRECIO*VER+ C(5) 
        *IMD(-1) 
 Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
Constante 0.030754 0.013495 2.278966 0.0248 
PIB 0.235720 0.079007 2.983513 0.0036 
Precio laboral -0.009925 0.003614 -2.745890 0.0071 
Precio Vacacional -0.025027 0.009205 -2.718974 0.0077 
IMD(-1) 0.465098 0.081281 5.722072 0.0000 
R-squared 0.366080     Mean dependent var 0.071993 
Adjusted R-squared 0.341221     S.D. dependent var 0.149738 
S.E. of regression 0.121535     Akaike info criterion -1.331621 
Sum squared resid 1.506627     Schwarz criterion -1.206722 
Log likelihood 76.24171     Durbin-Watson stat 2.294500 
 
